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МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; ЕЛЕНА БЕРЕЗИНА; 24.10.2012; ПОЛНЫЙ КОЛЛАПС. ДОРОГИ В ПОДМОСКОВЬЕ ПРИЗНАНЫ САМЫМИ ЗАГРУЖЕННЫМИ ВО ВСЕЙ ЕВРОПЕ

Недавно в Московской областной думе обсуждали перспективы развития автодорог области в ближайшие три года. Но начал свое выступление перед депутатами Анатолий Насонов, заместитель председателя правительства Московской области, с плохой новости: на подмосковных трассах коэффициент перегрузки близок к критическому. В час пик наступает полный транспортный коллапс – скорость движения падает до 5-10 км/ч. Подмосковные дороги – самые загруженные во всей Европе.

Власти области вынуждены признать, что уровень автомобилизации в Подмосковье достиг европейского уровня. А плотность дорог составляет только 370 метров на 1 кв. км. Это в 3-4 раза меньше, чем в развитых европейских странах. Там даже в час пик скорость движения составляет не менее 30-40 км/ч. Причины такой ситуации очевидны: плохое качество дорог. Сегодня сеть автодорог в области составляет более 38 000 км, но состояние 72% из них признано ненормативным, 40% путепроводов также нуждаются в ремонте. Кстати, тех путепроводов, которые есть сейчас, хронически не хватает. В огромных очередях на переездах автомобилисты теряют в ожидании порой по часу и более, хотя сейчас интенсивность движения поездов не очень высока. Сегодня переезды закрыты 8-10 часов в день. Но уже в ближайшее время власти хотят увеличить количество пригородных электричек и сократить интервал между поездами до 2-3 мин., тогда переезды окажутся практически совсем закрыты.

Стоит сказать еще об одной специфической проблеме подмосковных дорог: 35% в общем потоке движения занимает транзитный транспорт, а это в основном фуры-тяжеловесы, которые очень сильно разбивают дороги. Недавно на Егорьевском шоссе был продавлен путепровод, сейчас там идут большие ремонтные работы. Причина – ненормативная нагрузка. ГИБДД нашла виновника, теперь через суд областное правительство старается взыскать с виновника ущерб. И это далеко не единичный случай. По данным мониторинга, 70% тяжелой техники идет с большим перегрузом. Решение этой проблемы дорожники видят в том, чтобы создать единую систему, которая будет отслеживать и контролировать прохождение транзитного транспорта. А нарушителей за «перевес» жестко наказывать.

Но вывод напрашивается сам собой: если не начать в самом скором времени интенсивно строить новые дороги и не следить тщательно за состоянием старых, то никакие карательные меры не помогут. Похоже, это хорошо понимают и в правительстве области. Губернатор Подмосковья Сергей Шойгу практически с первых дней своего правления включил дорожные проблемы в число самых приоритетных. Однако и его предшественник Борис Громов много говорил о необходимости строительства новых дорог и ремонте старых, была даже создана перспективная целевая программа, которая, по оценкам экспертов, изначально была признана вполне успешной. Но из-за отсутствия финансирования сейчас она устарела минимум на 2 года. Поэтому новому правительству придется создавать новую программу или актуализировать старую.

Главный вопрос в дорожном деле – это вопрос денег. И он вроде бы частично решен с помощью федерального бюджета. В 2012 году на программу «Дороги Подмосковья» было выделено почти 13 млрд рублей. Возможно, до конца года цифра эта увеличится до 15 миллиардов. Однако сами дорожники признают, что освоено только 51% средств.

Причин такого торможения несколько, и все главные. Первая – проектный портфель практически пуст. Проектировщиков не хватает либо они заламывают немыслимые цены. Например, за проект сельской дороги в Ногинском районе длиной менее километра с местного муниципалитета проектировщики потребовали 4 млн рублей. Если учесть, что весь бюджет сельского поселения составляет 40 млн рублей в год, то такая дорога может его разорить даже при условии дотаций и субсидий от федералов и областников.

Вторая – землеотвод, оформление документации, согласование по переносу коммуникаций занимает огромное время. Как недавно признался на Госсовете Сергей Шойгу, подчас дорога уже функционирует, а документы на нее все еще согласовывают.

Еще одна немаловажная причина, тормозящая строительство новых дорог и реконструкцию старых, – это протестное движение населения, которое с каждым годом нарастает. Люди выступают против вырубки лесов под дороги и не хотят переезжать в другие места, когда вдруг оказывается, что через их дом и двор пройдет новая трасса.

«Мы зашли в тупик по трассе в Климовске и Жуковском, уперлись и не двигаемся в Подольске, – признался депутатам Анатолий Насонов, – из 13 млрд руб., которые получены в виде субсидии на этот год, почти 3 млрд не будут освоены именно по этим причинам».

По мнению чиновника, ситуация в Балашихе также близка к тупику, хотя новые микрорайоны этого подмосковного города еще заселены только на 15%. Единственный выход – реконструкция Щелковского шоссе. Но для этого нужно изъять 21 га у заповедника. С какой бурей народного гнева властям придется столкнуться в этом случае, всем хорошо известно на примере Химкинского и Цаговского лесов.

«В Жуковском уже вырублено 14 га леса. Надо вырубить еще 1,7 га, но активисты не дают, – жаловался чиновник депутатам. – Мэр запуган до смерти. Из-за этих 1,7 га не будет введен подъезд к Жуковскому и загублена перспектива решить транспортную проблему города Раменского». Выход из этого тупика правительство видит в совершенствовании законодательной базы. По-видимому, власти надеются, что после принятия соответствующих законов они смогут изымать земли у заповедников и людей под строительство дорог без шума и борьбы.

Однако, несмотря на все перечисленные проблемы и трудности, кое-что из дорог в Подмосковье будет все-таки построено и отремонтировано уже в самое ближайшее время – в 2013-2014 гг. Речь идет о вводе в строй Лихачевского шоссе, путепровода в Котельниках, автодороги Щелково-Фряново, путепроводе около Нового Ступина и путепроводе рядом со станцией Хлебниково. Чтобы полностью удовлетворить потребность в новых путепроводах и отремонтировать старые, области потребуется более 76 млрд руб.

«Мы решили сконцентрироваться лишь на тех объектах, где наблюдается интенсивное движение, – сообщил Анатолий Насонов. – За 3 года 70% из них будет отремонтировано».

Одно из приоритетных направлений в работе областных дорожников – строительство хордовых дорог. Они смогут значительно разгрузить федеральные трассы, пустить в объезд Москвы транзитный транспорт. Всего помимо ЦКАД будет построено 6 таких хорд. Они «зацепят» главные аэропорты столицы («Внуково», «Шереметьево», «Домодедово») и пройдут по всей территории области, не пересекая столицу. Вот главные направления (см. схему):

Лыткарино-Томилино-Красково-Железнодорожный

Подольск-Домодедово-Раменское-ЦКАД

Солнцево-Бутово-Видное

Виноградово-Тарасовка

Пушкино-Ивантеевка-

Фрязино-Щелково-Лосино-Петровский

ЦКАД-Ногинск-Орехово-Зуево

Много говорили о значении для Московской области стройки века – Центральной кольцевой автодороги (ЦКАД) и том, как было бы хорошо, если бы ее строительство и управление доверили областной администрации. Однако, как стало известно на днях, Минтранс России выступил против передачи Московской области полномочий по возведению этого объекта. По мнению ведомства, у подмосковных властей не хватит средств на его финансирование. Всего на строительство ЦКАД требуется 239 млрд руб., до 2019 г. планируется вложить 168 млрд руб. из федерального бюджета, остальные средства – из внебюджетных источников. Четверть суммы – это порядка шестидесяти миллиардов рублей – нужно найти подмосковным властям.

РИА НОВОСТИ; 23.10.2012; «НИС» ОСНАСТИТ НАВИГАЦИОННЫМ ОБОРУДОВАНИЕМ 4,5 ТЫС АВТОМОБИЛЕЙ МВД РФ ДО КОНЦА ГОДА

ОАО «НИС» заключило контракты на оснащение до конца 2012 года навигационным оборудованием 4,5 тысячи транспортных средств МВД РФ и развертывание региональных диспетчерских центров МВД в 28 субъектах РФ, говорится в сообщении компании.

Поставка навигационно-коммуникационных решений подразделениям МВД и МЧС России – одно из приоритетных направлений деятельности «НИС». В течение 2011 года компания оснастила бортовым спутниковым оборудование более 9000 транспортных средств МВД по всей стране.

«НИС» объявила о расширении сотрудничества с МВД на XVI Международной выставке «Интерполитех – 2012», которая открылась в Москве во вторник. На выставке компания представила несколько автоматизированных систем для мониторинга и управления мобильными нарядами оперативных служб, в том числе систему управления мобильными нарядами (СУМН) ГУ МВД по городу Москве, а также систему автоматизированного транспортного контроля «Перехват».

«Если в поле зрения камер попадает транспортное средство, которое находится в розыске, данная информация (фото авто, причина розыска, место проезда) в автоматическом режиме отправляется дежурному. Благодаря тому, что камеры покрывают большую часть автодорог Москвы, есть возможность зафиксировать направление и маршрут движения транспорта. Дежурному остается только передать координаты разыскиваемого автомобиля ближайшим нарядам и постам для его задержания. Интеграция СУМН с системой видеофиксации способствует быстрому поиску транспортных средств, находящихся в розыске или угоне», – рассказал директор департамента разработки проектных решений «НИС» Владимир Ларин (цитата по пресс-релизу).

СУМН в тестовом режиме также получает информацию от грузопассажирских транспортных средств, оснащенных бортовым оборудованием ГЛОНАСС. В случае возникновения нештатных ситуаций (авария, нападение на участников движения и так далее) водитель нажимает тревожную кнопку, и координаты пострадавшего транспортного средства отправляются ближайшему мобильному наряду.

В созданную «НИС» систему СУМН входят 259 автоматизированных рабочих мест дежурного, 250 мобильных АРМ и около 5300 транспортных средств, оснащенных навигационным оборудованием ГЛОНАСС.

ОАО «НИС» – государственно-частное партнерство, созданное в 2007 году. Компания реализует масштабные проекты внедрения технологий ГЛОНАСС на территории РФ: «ЭРА-ГЛОНАСС», оснащение навигационным оборудованием пассажирского транспорта Москвы, создание логистического транспортного центра в Сочи, внедрение технологий ГЛОНАСС в регионах, создание ведомственных (МВД, МЧС, Минтранс, Ространснадзор) и крупных отраслевых навигационно-информационные систем (Почта России, Транснефть и т.д.) и другие.

Акционерами ОАО «НИС» являются ОАО АФК «Система» (70,01%) и ОАО «Российские космические системы» (29,99%).

PГ.РУ; 23.10.2012; В ЯКУТИИ МОСТ ЧЕРЕЗ ЛЕНУ БУДУТ СТРОИТЬ В ДВА ЭТАПА

На объявленный министерством транспорта РФ конкурс по проектированию моста через Лену в районе Якутска поступили первые заявки.

Об этом сообщил заместитель руководителя Федерального агентства железнодорожного транспорта Евгений Луковников, проинспектировавший ход строительства линии Беркакит-Томмот-Якутск и станционной инфраструктуры в поселке Нижний Бестях. По его словам, мост будет строиться в два этапа. Сначала только для проезда автомобильного транспорта, а впоследствии – и железнодорожного.

Несколькими днями ранее заместитель председателя правительства Якутии Георгий Никонов рассказал о том, что долгие сомнения относительно целесообразности сооружения мостового перехода через Лену преодолены, на федеральном уровне принято принципиальное решение в пользу этой стройки. Как отметил Никонов, реализация проекта по частям вызвана его дороговизной. Ориентировочная стоимость составляет 77 миллиардов рублей.

Для сравнения: на прокладке железной дороги Беркакит-Томмот-Якутск за все годы строительства было затрачено чуть более 40 миллиардов рублей. Для завершения работ на этой стройке в будущем году будет выделено еще около семи миллиардов.

ГУДОК; ПАВЕЛ УСОВ; 23.10.2012; В ДВА ЯРУСА

Проектирование моста через Лену начнётся в следующем году

Министерством транспорта РФ объявлен конкурс на проектирование моста через реку Лена у Якутска.

Об этом заявил заместитель руководителя Росжелдора Евгений Луковников в ходе своего визита в Якутию. 

Длина сооружения ориентировочно составит около трёх километров. Мост должен быть спроектирован в двухуровневом варианте. В нижнем – расположится однопутная железнодорожная линия, в верхнем – двухполосная автострада. 

«На первом этапе рассматривается строительство автомобильного мостового перехода, но с дальнейшим доведением его до железнодорожного», – сообщила пресс-секретарь министерства транспорта и дорожного хозяйства Якутии Туяра Харитонова. 

Мост через Лену должен связать крупную железнодорожную станцию Нижний Бестях, где сегодня развёрнуто строительство, с Якутском. Сегодня в Нижнем Бестяхе уложено 23 км путей, смонтировано около 3 тыс. металлоконструкций. «Практически завершены работы по обеспечению связью и электроэнергией с отдельно построенной подстанцией, которая должна обеспечить около 40 объектов станции», – сообщил гендиректор ООО «Корпорация «Трансстрой-Восток» Александр Дудников. 
При этом завершение строительных работ железнодорожного участка Беркакит – Томмот – Нижний Бестях будет зависеть от слаженной и качественной работы всех участников стройки. «При условии мобилизации усилий линия будет сдана в 2013 году», – проинформировала Туяра Харитонова. 
С этого же года планируется начать проектирование моста через Лену. 
ГУДОК; 23.10.2012; ЭКОНОМИЯ НА ВРЕМЕНИ 

Министерство транспорта опубликовало приказ, согласно которому закрываются пути общего пользования на станциях Юго-Восточной, Западно-Сибирской, Московской, Горьковской и Свердловской дорог. Всего 41 участок протяжённостью от нескольких десятков метров до четырёх километров. Иногда со стрелочными переводами.

Особенность нормативного акта в том, что он готовился свыше трёх лет. Подавать заявки на закрытие неиспользуемых путей дороги стали ещё в начале 2009 года. Неиспользуемые пути на балансе дороги – это лишние издержки, исчисляемые десятками миллионов рублей. Ведь за всё нужно платить налоги. И если бы процесс шёл быстрее, компания явно бы сэкономила. Но не всё получилось. 

Объёмные пакеты документов с дорог приходили в центральный офис компании и уходили обратно по три-четыре раза, потому что содержали ошибки. То вместо стрелочного перевода № 12 окажется вдруг № 20, то название участка неправильно укажут, то вместо документов на нужную станцию приложат бумаги на совершенно другую. Если же документы проходили департаменты РЖД, то уже в Минтрансе обнаруживались ошибки. Например, речь в документе идёт о станции, а на самом деле там остановочный пункт. И снова возврат, причём вполне обоснованный. 

Сказалось также изменение в перечне пакета документов на закрытие путей общего пользования, которое за это время ввёл Минтранс. В общем, вместе со временем утекли деньги. Между тем на дорогах немало путей, которые нужно закрывать. Где-то перестало существовать предприятие, к которому они ведут, где-то бизнесмены перешли на альтернативные способы доставки. Сейчас в РЖД идёт подготовка к введению сетевого контракта с государством, где будет оценён каждый участок. Наверняка составят новый список путей, предложенных к закрытию или переводу в категорию необщего пользования. 

На дорогах пакет документов к закрытию путей собирают те, кто занимается эксплуатацией. Отсюда и много ошибок. Простая логика подсказывает, что лучше переключить эту задачу на тех, кто занимается учётом имущества. А другие структуры по запросам предоставляли бы необходимые сведения о состоянии тех путей, которые нужно закрыть. Специалист по имуществу составлял бы пакеты документов, отправлял их в ОАО «РЖД», которое после проверки передавало бы их на согласование в Росжелдор и Минтранс. Так экономилось бы время, а значит, и деньги.

ГУДОК; ИГОРЬ ВОЕВОДИН; 23.10.2012; БУМАЖНАЯ ЗОНА
***

Виктор Олерский, заместитель министра транспорта РФ:

– Нет таких льгот в ПОЭЗ, которые могли бы заинтересовать будущих инвесторов, если не будет сделано самое главное – созданы подходы и другая инфраструктура. Этим мы сейчас и занимаемся в рамках проекта Мурманского транспортного узла. Сейчас заканчиваем проектирование, и я думаю, что уже в следующем году начнётся большая стройка, в первую очередь железнодорожных подходов. Может быть, подвижки в этом направлении и подтолкнут инвесторов стать резидентами зоны.

РИА НОВОСТИ; 23.10.2012; ФПК ВЫБРАЛА ПОЕЗД МОСКВА – АДЛЕР ДЛЯ ОТРАБОТКИ СИСТЕМЫ БЕЗОПАСНОСТИ

ОАО «Федеральная пассажирская компания»« (ФПК, «дочка» РЖД ) выбрала поезд Москва – Адлер для отработки технических и программных решений по созданию системы безопасности, сообщили РЖД.

ФПК приступила к разработке и внедрению системы обеспечения транспортной безопасности в поездах дальнего следования в соответствии с федеральным законом «О транспортной безопасности» и приказом Минтранса России «Об утверждении требований по обеспечению транспортной безопасности, учитывающих уровни безопасности для различных категорий объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств железнодорожного транспорта».

«В качестве пилотного проекта по отработке технических и программных решений по созданию системы безопасности пассажирского поезда определен поезд ¦ 102/102 «Сочи Премиум» сообщением Москва – Адлер. В рамках пилотного проекта поезд будет оснащен комплексом современного оборудования, который позволит существенно усилить контроль за безопасностью как внутри вагонов, так и на подходах к пассажирскому составу», – говорится в сообщении.

В частности, в вагонах поезда будут установлены система видеонаблюдения, система охранно-тревожной сигнализации, система контроля и управления доступом, система технологической связи, система спутниковой связи и навигации, а также комплекс межвагонной и внутривагонной передачи данных и система передачи данных на коммуникационный сервер ситуационного центра ФПК.

«Оборудование состава поезда указанными системами позволит осуществлять круглосуточный непрерывный контроль внутрипоездной обстановки с возможностью оперативной передачи информации на коммуникационный сервер ситуационного центра ОАО «ФПК».

Информация с записывающих устройств и протоколы действий оператора могут использоваться для анализа соответствующими государственными структурами», – поясняется в сообщении.

Срок реализации пилотного проекта определен до мая 2013 года.

ФПК по итогам его реализации подготовит отчет о необходимости и достаточности используемых систем безопасности, устанавливаемых в пассажирских поездах.
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ЮЛИЯ КРИВОШАПКО; 24.10.2012; ЛЕД ТРОНУЛСЯ

За разработку законопроекта об Арктике обещано пять миллионов

Минрегион заплатит пять миллионов рублей за подготовку закона об арктической зоне, которого ждут уже больше 10 лет. Пока Россия «запрягает», перспективным регионом активно интересуются Китай и другие далеко не северные страны.

Закон о развитии российской части Арктики должен быть принят в 2013 году. Но пока его нет даже в виде проекта. На днях минрегион объявил конкурс на разработку такого документа. Он должен определить состав арктической зоны России, закрепить особый статус этого региона, «правила игры» для всех, кто там живет и работает, и методы экономического стимулирования развития этой территории. «Арктика совершенно уникальный регион. То законодательство, которое действует, к примеру, в центральных районах России, в арктических условиях не сработает. Там условия другие,- комментирует «РГ» исполнительный директор Русского географического общества Геннадий Олейник. – А особые условия требуют и особого отношения».

О том, что России нужен «арктический» закон, речь шла еще в конце 90-х. Но судьба его оказалась драматичной. Геннадий Олейник, с 2003 по 2010 годы возглавлявший Комитет Совета Федерации по делам Севера и малочисленных народов, вспоминает, что разработка документа совпала с ликвидацией Госкомсевера. «В системе госвласти не стало органа, который бы лоббировал вопросы, связанные с принятием закона, – поясняет эксперт. – С тех пор прошло больше 10 лет. Только ленивый не обсуждает важность Арктики для будущего нашей страны, а закона как не было, так и нет».

Руководитель секции по вопросам государственно-частного партнерства научно-экспертного совета Морской коллегии при правительстве Алексей Коновалов говорит, что в Арктике сталкивается масса интересов. «Одни хотят ловить там рыбу, другие добывать углеводороды, третьи проводить учения, четвертые возить грузы. Все это очень сложно совместить. Возможно, еще и поэтому закон с едиными для всех правилами игры до сих пор не появился», – предполагает Коновалов. Он добавляет, что в России сейчас нет и ведомства, которое бы отвечало за развитие этого региона. Между тем, в США и Канаде этим занимаются отдельные структуры. У нас, по мнению эксперта, нужно сделать то же самое. Причем с прямым подчинением президенту, поскольку речь идет о национальной безопасности.

Помимо закона в «арктический» пакет документов должны войти стратегия развития Арктики – она пока есть только в виде проекта, и специальная программа, которую планируют внести в правительство до 15 ноября нынешнего года. Это внутренние вопросы. Кроме этого России нужно «застолбить» внешнюю границу арктического шельфа – проблема, которая решается на международном уровне.

В Конвенции ООН по морскому праву от 1982 года говорится, что у приарктических государств – России, США, Канады, Дании и Норвегии есть право «первой ночи» на разработку недр континентального шельфа, который является продолжением их территории в пределах исключительных экономических зон. Одну заявку в Комиссию ООН по границам шельфа наша страна уже подавала, но без успеха. В 2013 году будет еще одна попытка. Спецпредставитель президента России по международному сотрудничеству в Арктике и Антарктике Артур Чилингаров в разговоре с корреспондентом «РГ» отмечал, что подготовку провели серьезную и все высказанные до этого замечания учли.

До конца этого года наша страна также внесет 10 миллионов евро в фонд поддержки проектов Арктического совета, сообщили «РГ» в минфине. Этот вклад будет самым крупным из всех, сделанных странами – участницами «заполярного клуба». Сейчас туда помимо пятерки приарктических государств входят Исландия, Швеция и Финляндия. Но интерес к богатой ресурсами северной территории растет. И доступ к ней хотя бы через статус постоянных наблюдателей Арктического совета пытаются получить другие, отнюдь не северные страны. Например, Китай. Поднебесную может интересовать не только участие в проектах по разработке ресурсов, но и транспортные возможности, которые открывает Северный морской путь, говорят эксперты. «Девяносто процентов всей мировой торговли осуществляется морским транспортом, – комментирует Алексей Коновалов. – Китай крупный экспортер. Поэтому он выступает за придание Северному морскому пути статуса интернациональной трассы. Ведь это кратчайший маршрут между Европой и Азией, позволяющий проводить грузы в обход Суэцкого канала, на пути к которому орудуют пираты».

До недавнего времени Северный морской путь сильно проигрывал конкурентам из-за высоких тарифов. Сейчас бьет рекорды грузоперевозок. В 2011 году тарифы сделали «гибкими», напоминает Коновалов. Как результат, в нынешнем году объем грузов, перевезенных транзитом по этой морской трассе, достиг одного миллиона тонн.

Что касается китайцев, то они в июле 2012 года впервые снарядили экспедицию по Северному морскому пути. Около 120 ученых прошли по трассе на ледоколе «Сюелунд» – «Снежный дракон».

Впрочем, некоторые эксперты считают, что претензии Китая и других далеких от Арктики стран на эту территорию вообще не тема для разговора. «У них на Арктику нет никаких прав, – говорит Геннадий Олейник. – Но это не значит, что Россия может и дальше продолжать сидеть сложа руки. У этого региона огромный потенциал, и надо наконец серьезно взяться за его развитие».

Кстати

С учетом значительной протяженности Северного морского пути к концу 2012 – середине 2013 года Россия завершит работы по созданию четырех арктических пунктов передового базирования аварийно-спасательных формирований в портах Диксон, Тикси, Певек и Провидения. По информации минтранса, они будут оснащены оборудованием, предназначенным для работы в сложных арктических условиях. Сейчас на трассах СМП действуют 9 линейных ледоколов, которые занимаются проводкой судов. За счет средств федерального бюджета планируется строительство еще одного универсального атомного и четырех линейных дизельных ледоколов.

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ, ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА, ВАДИМ ПАСМУРЦЕВ; 24.10.2012; ПОРТАМ РАЗРЕШИЛИ СВОБОДНОЕ ПЛАВАНИЕ

Эксперты не прогнозируют резкого роста цен на стивидорные услуги

Правительство страны решило освободить порты от тарифного регулирования, но оставить их в списке естественных монополий. Стивидоры утверждают, что рынок нуждается в полной либерализации. По мнению экспертов, на Дальнем Востоке, 

где конкуренция между стивидорами пока слаба, быстрого экономического эффекта ждать не стоит, однако и цены в портах вырастут незначительно.

Федеральная служба по тарифам получила полномочия освободить морские порты от ценового регулирования. В службе подтвердили, что правительство в начале октября поручило ей рассмотреть вопрос об освобождении от ценового регулирования «субъектов естественных монополий, оказывающих услуги по предоставлению причалов, погрузке, выгрузке и хранению грузов в морских портах РФ». ФСТ уже начала принимать заявки от стивидоров, на конец прошлой недели к ней обратились шесть-семь компаний. Их названия не раскрываются. «Есть список портов на Дальнем Востоке, в районах Крайнего Севера, где госрегулирование сохраняется в обязательном порядке»,– уточнили в ФСТ. Всего таких портов 27, в частности это Ольга (юго-восток Приморского края), Петропавловск-Камчатский, Беринговский и Эгвекинот (Чукотка). Но основные порты России в этот список не попали. Отметим, летом этого года власти уже анонсировали дерегулирование портовых услуг. До этого эксперимент со свободными ценами два года проводился в порту Санкт-Петербурга. На первых порах Федеральная служба по тарифам все же продолжит мониторинг цен в портах. Если эксперимент будет удачным, позднее порты исключат из списка естественных монополий. Стивидоры настаивали, что их пора вообще исключать из реестра естественных монополий. Весной эту идею поддержал Минтранс, направив соответствующее предложение в правительство. Но в итоге решено идти путем постепенной либерализации рынка.

Сегодня перечень регулируемых услуг в морских портах включает погрузочно-разгрузочные работы (стивидорная деятельность), складские операции, буксировку судов (маневровые работы в порту), агентское обслуживание судов, обеспечение пожарной безопасности при проведении грузовых операций. Перечень сборов в морских портах включает корабельный, маячный, канальный, причальный, якорный, экологический, лоцманский, навигационный, и грузовой сборы. Для примера, общая сумма сборов для судов загранплавания достигает в Ванино 9,71 руб. за 1 GT для наплавных, накатных судов и контейнеровозов, 15,22 руб. за 1 GT для наливных судов и 13,89 руб. за 1 GT для прочих. Эти цифры рассчитаны без учета ледокольных сборов, ставка которых варьируется по времени года и категории судов. Прямая перевалка угля в Ванино стоит 76,6 руб./т, погрузка-разгрузка обычных груженых контейнеров – 2047,5 руб. за 1 TEU и 2457 руб. за 1 FEU, круглого леса из полувагонов – 191,2 руб. за 1 куб. м. В порту Восточный общая сумма сборов может достигать 13,9 руб. за 1 GT для наплавных, накатных судов и контейнеровозов, 21,78 руб. за 1 GT для наливных судов и 19,88 руб. за 1 GT для прочих судов загранплавания.

Дальневосточные стивидоры пока не готовы комментировать, как освобождение от ценового регулирования может отразиться на их финансовых показателях. Но, например, ОАО «Владивостокский морской торговый порт», которое пытается через арбитраж исключить себя из реестра субъектов естественных монополий, оценивает свои убытки от работы по тарифам в 712 млн руб. По мнению директора по развитию ИА PortNews Надежды Малышевой, освобождение стивидоров от ценового регулирования к существенному росту цен на их услуги не приведет. «Это международный рынок, если взвинтить цены, то грузоотправители уйдут к конкурентам из сопредельных государств»,– поясняет эксперт. Зато, добавляет она, освобождение российских стивидоров от ценового регулирования повысит интерес к рынку со стороны международных инвесторов.

Игорь Краевский, старший аналитик ФГ БКС считает, что эта мера будет иметь большее влияние на порты Балтийского и Черноморского бассейна, которые конкурируют с прибалтийскими и украинскими портами. Что же касается дальневосточных портов, то здесь не все так очевидно. Конкуренция в этом направлении слабее, поэтому у ряда игроков рынка стивидорных услуг может появиться желание максимизировать рибыль. «Крупнейшие компании, уже присутствующие в регионе: СУЭК, «Сибуглемет», «Русал», могут оказаться в более выгодном положении, поскольку имеют контроль над портами»,– считает аналитик.

Андрей Шенк, аналитик «Инвесткафе», не ожидает существенного роста цен в дальневосточных портах, зато дерегулирование позволит им оперативнее реагировать на требования рынка «хотя бы за счет того, что теперь не надо будет согласовывать тарифы с ФТС». Цены на перевалку угля не сильно вырастут, поскольку многие крупные экспортеры имеют свои мощности по перевалке. Хотя, добавляет аналитик, этих мощностей пока недостаточно, и спрос на услуги по перевалке немного опережает предложение. «С контейнерами ситуация хуже, но существенного роста цен я бы тоже ожидать не стал. Это лишь приведет к сокращению объемов перевалки и замене контейнерных перевозок на другие типы транспортировки»,– утверждает Андрей Шенк. А вот что касается других товаров, где мощностей недостаточно для полного удовлетворения спроса, то там как раз можно ожидать повышения цен. Среди грузоотправителей могут пострадать некрупные компании, экспортирующие продукцию, для которой недостаточно перевалочных мощностей, заключает эксперт. Это, к примеру, продукция химической, лесозаготовительной промышленности, зерно. Это также отразится на судовладельцах, транспортирующих такие грузы, считает аналитик «Инвесткафе».

КОММЕРСАНТЪ; КРИСТИНА НАУМОВА; 24.10.2012; «РОСМОРПОРТ» РЕАНИМИРОВАЛ ДОКРИЗИСНЫЙ ПРОЕКТ

Объявлен конкурс на первый этап реконструкции Морского канала

Отложенный во время кризиса проект реконструкции Санкт-Петербургского морского канала возобновлен. Первый этап, предусматривающий дноуглубление до 11,5 м, должен завершиться к концу 2013 года. Максимальная стоимость работ составит 209,5 млн рублей.

ФГУП «Росморпорт» объявило конкурс на реализацию первого этапа реконструкции Санкт-Петербургского морского канала. Начальная и максимальная цена контракта составляет 209,5 млн рублей. Согласно конкурсной документации, опубликованной на официальном сайте госзаказа, работы должны быть выполнены за 9-12 месяцев с момента подписания контракта. Заявки принимаются до 20 ноября, итоги конкурса подведут 10 декабря. 

Морской канал (от устья реки Большая Нева до острова Котлин) протяженностью 27 миль предназначен для прохода судов в Большой порт Санкт-Петербург. По каналу возможно движение судов с осадкой не более 11 м, длиной не более 320 м и шириной не более 42 м. После реконструкции канал сможет принимать суда с осадкой до 13 м. 

Потребность в реконструкции возникла после ввода судопропускного сооружения С-1 на дамбе – тогда створ главного фарватера изменил положение. Возникла необходимость обеспечения безопасности мореплавания в месте примыкания Большого Кронштадтского рейда и канала Литке-Западный. В рамках первого этапа планируется реконструкция Большого Кронштадтского рейда, который представляет собой открытый рейд между дамбой защитных сооружений и островом Кроншлот. Диаметр акватории разворотного места составляет 560 м, диаметр акватории якорной стоянки – 530 м. Проектом предусматривается расширение входа в канал Литке-Западный. Подрядчик должен произвести дноуглубление до отметки минус 11,5 м. Проектный объем дноуглубления составляет 428,6 тыс. кубометров. 

«Реализация иных этапов не предусматривается», – рассказали в «Росморпорте». 

Андрей Шенк, аналитик «Инвесткафе», полагает, что в конкурсе победит компания с опытом подобной работы, но не публичная. «У меня есть предположение, что основным претендентом на этот контракт может стать ЗАО «ГТ Морстрой», так как эта организация уже участвовала в проекте», – говорит господин Шенк. Так, в июне этого года компания получила положительные заключения Главгосэкспертизы на проектную документацию по первому этапу реконструкции Санкт-Петербургского морского канала. 

Впрочем, ведущий аналитик УК «Финам менеджмент» Дмитрий Баранов полагает, что спектр возможных участников конкурса весьма широк. Ситуация, при которой проектную и рабочую документацию делают разные компании, встречается довольно часто. В случае с реконструкцией Санкт-Петербургского морского канала, по мнению эксперта, разработкой рабочей документации, скорее всего, займется компания, которая впоследствии будет непосредственно осуществлять работы. 

Распоряжение Росморречфлота о реконструкции Санкт-Петербургского морского канала вышло еще в 2009 году. Однако в период кризиса проект был отложен. Грузооборот в Большом порту Санкт-Петербурга в первом квартале 2009 года упал на 66%, и необходимость в расширении пропускной способности канала исчезла. 

КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; АЛЕКСЕЙ СТРИГИН; 24.10.2012; ПОРТОВЫЙ УЗЕЛ 

Реформа 

В октябре Морская коллегия России утвердила Стратегию развития портовой инфраструктуры до 2030 года. Это первый документ, который как-то систематизирует и пытается направить пока что хаотичный рост стивидорных компаний, а заодно определить роль и ответственность государства в этой сфере. Портовики пока не знают, что думать по поводу наработок Минтранса, а эксперты дают им разные оценки.

Стивидорные компании (структуры, непосредственно занимающиеся перевалкой грузов на территории портов) работают, можно сказать, в довольно вольготной среде. Отрасль в силу своей значительной роли в экономике и важности для национальной безопасности регулируется многочисленными видами законодательств, но тем не менее от повышенного внимания государства избавлена. Стивидоры работают с грузами, а потому чиновники не требуют от них возить задешево пассажиров, как от ОАО РЖД и авиакомпаний, или обуздать, несмотря на растущую себестоимость производства, рост цен на бензин, как от нефтяников. По сути, среднестатистическому терминалу надо договориться с ФГУП «Росморпорт» об аренде причалов, с железной дорогой – о нормальном функционировании подъездных путей, соблюдать экологические нормы и дружить с отраслевыми федеральными чиновниками. 

Сама система госуправления портами, несмотря на их подчиненность Министерству транспорта и частично «Росморпорту», подчиняется многим федеральным целевым и стратегическим отраслевым программам. До сих пор не было и в принципе до утверждения правительством и нет какого-то документа, который бы указывал целевые параметры развития индустрии и очерчивал механизмы их достижения. И портовики не очень этим опечалены. Примечательно, что призыв государства активно заселять особую портовую экономическую зону, появившуюся в 2006 году в Ванино, стивидорные компании в подавляющем большинстве благополучно проигнорировали: со своим бизнесом они уже давно хорошо управляются и безо всяких налоговых льгот, которые непременно идут вкупе с дополнительным контролем со стороны государства. 

Плохой, базовый и «экспертный» 

Многостраничная стратегия, если отжать общие слова и научные формулировки, сводится к описанию тенденций мировых рынков, прогнозам по обороту портов, констатации проблем, препятствующих их развитию, и мерам, которые надо принять, чтобы эти проблемы разрешить. Правда, никаких деталей, за исключением цифр по обороту и законодательных инициатив, документ не содержит, а лишь очерчивает общие контуры. Впрочем, на то она и стратегия. 

В результате ее реализации будет, в частности, достигнут миллиардный рубеж объемов перевалки грузов в российских портах; появятся к 2030 году портовые мощности объемом не менее 1,4 млрд тонн; коэффициент использования перегрузочных комплексов повысится до 75-80%; объем внешнеторговых потоков РФ, идущий через порты Украины, стран Балтии и других сопредельных государств, от всей перевалки внешнеторговых грузов упадет с нынешних 17% до 5% и менее. 

Что касается прогнозов относительно объемов переваливаемых грузов к 2030 году, тут есть три сценария. Инерционный сделан из расчета 600 млн тонн (против 535,4 млн тонн по итогам 2011 года). Он предусматривает лишь завершение начатых крупных инвестиционных проектов в силу дефицита федерального бюджета и стабилизацию уровня развития морских портов на параметрах сегодняшнего дня. Его реализация маловероятна. Базовый отражает сохранение нынешних тенденций в ключевых отраслях и основывается на сдержанных оценках роста ключевых показателей портов. Этот вариант предполагает сохранение темпов развития транспортной инфраструктуры для обеспечения освоения новых месторождений полезных ископаемых на БАМе и в Нижнем Приангарье. Прогноз грузооборота – 1,0 млрд тонн. Вероятность его реализации высокая. 

Третий сценарий, который должен по логике называться оптимистичным, осторожно именуется «экспертным». Он основан на ожиданиях того, что Россия совершит прорыв в развитии высоко- и среднетехнологичных производств и сделает инновации основным источником экономического роста. В отношении транспорта речь идет о строительстве крупных комплексов, ориентированных на транзитные грузопотоки, мультимодальных логистических центров и информационных узлов. Прогнозный оборот – 1,3 млрд тонн. 

Существенные структурные различия между двумя последними сценариями появятся после 2020 года, отмечено в стратегии. Но надо отдать должное заместителю министра транспорта Виктору Олерскому, который представлял документ на Морской коллегии: придя во власть из бизнеса, он адекватно представляет себе перспективы его развития и потому сразу ориентировал стивидоров на базовый вариант. 

По замыслу разработчиков стратегии за время ее реализации резко вырастут объемы инвестиций, причем как государственных, так и частных. Если сейчас государство через различные источники и программы тратит на транспорт всего 1,2% ВВП (по итогам 2010 года), то к 2030 году этот показатель вырастет до 2-2,1%. Каким именно образом это произойдет, впрочем, подробно не объясняется. Кроме того, если соотношение бюджетных и частных источников к 2015 году будет в пропорции 1 к 2, то к 2030 году соотношение поменяется на 1 к 3, прогнозирует господин Олерский. 

Работа над ошибками 

Портовики от комментариев по поводу стратегии воздерживаются, что вполне объяснимо: на деятельность той или иной стивидорной компании документ пока никак не повлияет, покушения на упомянутую выше относительную свободу бизнеса не предвидится. Эксперты же дают стратегии противоречивые оценки. Так, генеральный директор агентства InfraNews Алексей Безбородов, который принимал участие в разработке документа, говорит о том, что показатели прогнозного оборота завышены. При подготовке стратегии сначала были другие данные, более близкие к реальности, однако затем их скорректировали из политических соображений. «Не будет в России такого производства, которое даст портовикам 1 млрд тонн в год»,– полагает господин Безбородов. 

Генеральный директор Дальневосточного НИИ морского флота Ярослав Семенихин и вовсе написал множество замечаний, которые касаются как фундаментальных программ развития портов, так и деталей. По его мнению, «представленный документ имеет множество недостатков и ошибок, в ряде случаев в нем нет достаточных обоснований предлагаемых решений или отсутствуют важные элементы стратегии. Поскольку в нем не показаны пути достижения поставленных целей и решения задач, он, по сути, не является стратегией». В частности, господин Семенихин отмечает, что авторы опирались на устаревшие аналитические труды зарубежных экспертов, несмотря на то что есть такие же труды, но более свежие. Не учтены также события, которые могут повлиять или уже повлияли на положение вещей в мировой экономике, что, естественно, затрагивает и российскую портовую отрасль. Например, в документе приведен прогноз, взятый из документа Министерства энергетики США от 2010 года, в котором утверждается, что спрос на уголь со стороны Японии в долгосрочной перспективе будет падать. Как замечает господин Семенихин, в данном прогнозе не учтены события в Фукусиме в 2011 году, в связи с которыми энергетическая стратегия Японии пересматривается в сторону существенного уменьшения доли ядерной генерации (либо полного отказа от нее) и увеличения доли других генераций, в том числе угольной. 

В свою очередь, директор по развитию агентства PortNews Надежда Малышева полагает, что стратегия поможет отсекать заведомо нереализуемые стивидорные проекты, которые иногда превращаются в долгострой, уменьшая и без того ограниченные возможности государства и госкомпаний. «Процесс создания новых перегрузочных мощностей будет идти по некоему базовому сценарию, что, с одной стороны, ограничит фантазии инвесторов, с другой, не позволит впустую тратить государственные деньги на невыполнимые проекты,– уверена госпожа Малышева.– Конечно, инвесторы хотели бы от Санкт-Петербурга до Усть-Луги по всему берегу Финского залива понастроить контейнерных терминалов, вот только грузов на всех не хватит. И инвестору откажут. Но не из-за того, что чиновник самодур, а аргументированно».

РБК-DAILY; ИРИНА ЮЗБЕКОВА; 24.10.2012; В ЦЕНТРЕ АРКТИКИ ПОЯВИТСЯ МОРСКОЙ ПОРТ

На северо-востоке полуострова Ямал в июле 2012 года начал строиться морской порт Сабетта, который позволит осуществлять транспортировку любых грузов. Уже в 2016 году многофункциональный торговый терминал откроет всем территориям России ворота Северного морского пути в Азию, Европу и Америку.

ПОЧЕМУ АРКТИКА?

Идея использовать географическое и ресурсное преимущество Арктики возникла потому, что сейчас больше половины коммерческих перевозок в России производится железнодорожным транспортом, а на долю морского транспорта приходится менее 1%. Об этом, в частности, говорили на недавнем заседании Морской коллегии при правительстве во Владивостоке.

В 2011 году средняя скорость доставки грузов железнодорожным транспортом снизилась почти на 10% к уровню 2010 года и составила 247 км в сутки. Такая тенденция сохраняется уже 10 лет, что показывает необходимость большей загрузки водных путей. В свою очередь основной объем портового грузооборота приходится на Балтийский, Азово-Черноморский и Дальневосточный бассейны, в то время как на Арктический бассейн приходится только 10%. При этом исследования ледовой обстановки показывают, что дорога через льды больше не является непроходимой и при интенсивном использовании льды не будут мешать.

ВОЗРОЖДЕНИЕ СЕВЕРНОГО МОРСКОГО ПУТИ

Технологическая оснащенность российских торговых портов не обеспечивает необходимый объем перевалки внешнеторговых и транзитных грузов, в результате часть российских грузов, перевозимых морским транспортом, следует через иностранные порты, что влечет за собой определенные затраты. Возрождение Северного морского пути помогло бы усовершенствовать морскую транспортную инфраструктуру.

«Северный морской путь является не только кратчайшим водным путем между Европейской Россией и Дальним Востоком, но и уникальным трансконтинентальным маршрутом, который проходит через крупные экономические районы Крайнего Севера, занимающие две трети территории всей России. Его длина от Карских Ворот до бухты Провидения составляет около 5600 км», – отметил член Морской коллегии, губернатор Ямало-Ненецкого автономного округа Дмитрий Кобылкин.

Для России этот путь имеет важное стратегическое значение, связанное с возможностью транспортировки из районов Крайнего Севера углеводородного сырья, а также снабжения этих районов техникой и продовольствием. Помимо этого он открывает доступ к мировым рынкам для зерна Сибири, металлов Урала, неф­техимии Татарии.

При межконтинентальной транс­портировке по Северному морскому пути удастся избежать затрат, связанных с транзитом через иностранные государства и проходом судов через Суэцкий канал, сократить расстояние на две-три тысячи миль по сравнению с расстоянием из портов Балтии, экономить на топливе и избежать нападения пиратов.

УНИКАЛЬНЫЙ ТРАНСПОРТНЫЙ УЗЕЛ

Возведение Сабетты идет параллельно с реализацией проекта строительства завода по сжижению газа «Ямал-СПГ» и предполагает одновременное подведение к порту железнодорожных магистралей, а также трубопроводных сетей и автомобильных дорог.

«Где порт и дорога – там активными темпами создается новая инфраструктура и предприятия, собираются банки, – считает глава арктического региона. – Мы планируем также построить в Сабетте международный авиационный терминал, но главное – это арктическая железная дорога, альтернативы которой ни в России, ни в мире нет».

Один только транспортный блок арктиче­ской железной дороги, по мнению разработчиков проекта, даст России при мультипликативном эффекте 9,5 млн рабочих мест.

Запуск Арктического транспортного блока на базе порта Сабетта поможет наладить прохождение мощного потока грузов по Северному морскому пути, развить прилегающие территории, снизить нагрузку на существующую транспорт­ную инфраструктуру и экономить грузоотправителям только на транспортных расходах до 15 млрд руб. в год.

ИА PORTNEWS; 23.10.2012; В ПОРТАХ ПРИМОРСК, ВЫСОЦК И УСТЬ-ЛУГА БОЛЕЕ 90% ТАНКЕРОВ ОФОРМЛЯЮТСЯ БЕСКОМИССИОННО – ТАМОЖНЯ

В зоне ответственности Северо-западного энергетического таможенного поста более 90% нефтеналивных танкеров оформляются без поднятия комиссии на борт судов. Как передал корреспондент ИАА «ПортНьюс», об этом в ходе II Балтийской нефтегазовой торгово-транспортной конференции в Санкт-Петербурге сообщил начальник отдела таможенного оформления и таможенного контроля №2 Центральной энергетической таможни ФТС России Геннадий Виноградов. 

По его словам, в порту Высоцк бескомиссионно оформляется 100% танкеров, в порту Приморск – порядка 95%, в Усть-Луге – меньше из-за бункеровки на рейде, требующей участия комиссии. 

При этом представитель таможни отметил, что в Приморске не все агенты и капитаны готовы предоставлять предварительную информацию в таможенный орган. 

В настоящее время документальный контроль занимает порядка 2 часов, а с предоставлением возможности подачи информации через портал ФТС в стандартизированном виде время еще более сократится. 

Напомним, бескомиссионный досмотр судов стал возможен в российских портах с начала 2011 года, после выхода приказа N239 Министерства транспорта Российской Федерации об утверждении Типовой схемы пунктов пропуска через государственную границу Российской Федерации лиц, транспортных средств, грузов, товаров и животных в морских и речных (озерных) пунктах пропуска.

ИА PORTNEWS; 23.10.2012; «РОСМОРПОРТ» ОБЪЯВИЛ КОНКУРС НА РАЗРАБОТКУ ДОКУМЕНТАЦИИ И РЕКОНСТРУКЦИЮ САНКТ-ПЕТЕРБУРГСКОГО МОРСКОГО КАНАЛА

ФГУП «Росморпорт» объявило открытый конкурс на разработку рабочей документации и выполнение работ в рамках первого этапа реконструкции Санкт-Петербургского морского канала. Об этом сообщается в материалах госзаказа. 

Начальная (максимальная) цена контракта установлена в размере 209 млн 551 тыс. руб. Минимальный срок выполнения работ – 9 месяцев; максимальный срок выполнения работ – 12 месяцев. Размер обеспечения исполнения контракта – 62 млн 865 тыс. руб. Срок предоставления конкурсной документации – с 19 октября по 20 ноября 2012 года. Вскрытие конвертов с заявками намечено на 20 ноября. Подведение итогов конкурса состоится 10 декабря.

ИА PORTNEWS; 23.10.2012; МОРСКИЕ СПАСАТЕЛИ РОССИИ, ЛАТВИИ И ПОЛЬШИ НАМЕТИЛИ ПЕРСПЕКТИВНЫЙ ПЛАН СОВМЕСТНЫХ УЧЕНИЙ ДО 2016 ГОДА

Морские спасатели Российской Федерации, Литовской Республики и Республики Польша наметили перспективный план проведения учений по поиску и спасания людей и по ликвидации разливов нефти поочередно, с периодичностью один раз в два года, вплоть до 2016 года. Как сообщает пресс-служба Росморречфлота, такие решения были приняты в ходе встречи 17 октября в Клайпеде в рамках межправительственных соглашений по сотрудничеству в авиационном и морском поиске и спасании и ликвидации разливов нефти на Балтийском море. 

Организация каждого учения поручается конкретной стране. 

Кроме того, представители спасательных служб обсудили вопросы дислокации сил и средств по поиску и спасению и ликвидации разливов нефти, их готовности к выходу в море для ликвидации последствий морских аварий; совместных мероприятий и учений, планируемых в 2013 году.

ВЕСТИ ФМ; 23.10.2012; АВИАКОМПАНИЯМ НУЖНО ПОКУПАТЬ САМОЛЕТЫ ОТЕЧЕСТВЕННОГО ПРОИЗВОДСТВА

Самые прибыльные международные маршруты должны получать авиакомпании, имеющие в своём парке современные самолёты. По данным газеты «Известия», такое поручение правительства получил Минтранс. По действующим правилам ведомство назначает перевозчиков на международные маршруты, количество которых ограничено и согласовывается с каждой страной. Самыми прибыльными считаются маршруты в Евросоюз и дальние перелёты. Самыми неинтересными для авиакомпаний – перелёты в столицы стран СНГ из российских регионов. Эксперты говорят, что нововведения могут заметно распределить изменение маршрутов на российском авиарынке. Большинство компаний используют либо морально устаревшие самолёты еще советского производства, либо бывшие в употреблении «Боинги». Самый большой парк современных самолётов российского производства у «Аэрофлота». Представитель компании признался «Известиям», что инициатива распределять международные рейсы в зависимости от наличия в парке отечественных самолётов исходила от самого «Аэрофлота». Подробнее об этом «Вестям ФМ» расскажет руководитель аналитической службы агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев.

«Вести ФМ»: Олег Константинович, правильно ли сказать, что от таких нововведений выиграет «Аэрофлот»?

Пантелеев: В принципе, если это нововведение будет принято, то «Аэрофлот» гарантированно не проиграет, потому что сегодня в парке этой авиакомпании наибольшее количество воздушных судов, не просто современных, но и отечественного производства. Ведь именно о лайнерах российского производства и идёт речь в данной инициативе.

«Вести ФМ»: Ну, то есть это программа, по сути, стимулирования авиакомпаний к покупке российских самолётов.

Пантелеев: Совершенно точно. И именно поэтому её поддерживают и курирующий в правительстве, например, оборонно-промышленный комплекс господин Рогозин. Это мера, которая должна стимулировать авиакомпании к покупке в первую очередь воздушных судов отечественного производства. Единственная загвоздка, с которой могут столкнуться авторы этой инициативы, то, что она может быть рассмотрена как мера нетарифного регулирования, которая запрещена в рамках Всемирной торговой организации.

«Вести ФМ»: Здесь мы можем столкнуться со вступлением в ВТО и проблемами, которые появляются в связи с этим вступлением, ограничениями?

Пантелеев: Я полагаю, что прежде чем такая мера будет принята, она пройдёт всестороннюю экспертизу, и юристы вынесут своё заключение, можно ли её безболезненно применять или же возникают какие-то риски, что те или иные страны, являющиеся членами ВТО, будут предъявлять претензии.

КОММЕРСАНТЪ-FM; ЛИЛИЯ ПОНОМАРЕВА; 23.10.2012; «НАШИ ПАССАЖИРЫ ВСЕ РАВНО БУДУТ ЛЕТАТЬ НА BOEING И AIRBUS»

Минтранс планирует отдать прибыльные международные маршруты тем отечественным авиакомпаниям, в парке которых есть современные российские самолеты. Самым популярным среди них является Sukhoi Superjet 100, однако лайнер не предназначен для дальних перелетов, рассуждают эксперты.

Хочешь летать без проблем – купи Superjet. На прибыльных международных направлениях будут работать только те авиакомпании, которые поддержали российский авиапром. Такую идею сейчас обсуждают власти, сообщили «Коммерсантъ FM» в Министерстве транспорта. Если правительство одобрит инициативу, то Минтранс будет распределять приоритетные рейсы между перевозчиками, у которых в парке есть хоть один современный российский самолет. Речь идет о лайнере Sukhoi Superjet 100, уверен гендиректор ассоциации «Аэропорт» гражданской авиации Виктор Горбачев.

 «Да, государственные выкручивания рук. Взять пока еще сырую машину. Какая еще другая машина может быть? Один-единственный продвигаемый – это Superjet 100. Наберут, а потом могут и к забору поставить. Лучше бы выкручивали руки авиакомпаниям и говорили: будете получать прибыльные маршруты в том случае, если вы прикроете нам местные воздушные перевозки. А второе – все, вступили в ВТО, должны отменить квоты. Происходит система открытого неба. И тогда эти ребята нам скажут: вы что-то не то делаете в ВТО», – сказал он. 

Власти имеют право использовать подобный рычаг воздействия, это не нарушит правила ВТО, признал эксперт комитета по транспорту Госдумы Роман Гусаров. Однако авиапром надо поддерживать не в ущерб авиационной отрасли, добавил аналитик.

«Конечно, у правительства есть возможности вводить какие-то требования и ограничения, и это не противоречит нормам ВТО. Мы ограничиваем только свои собственные авиакомпании, тем самым еще больше ухудшаем для них конкурентную среду. Речь идет о распределении наиболее прибыльных международных линий. Но на этих линиях как раз самолет Sukhoi Superjet не будет летать, потому что это небольшой самолет, с ограниченной дальностью, а на таких маршрутах требуются большие самолеты. Это означает, что авиакомпании будут вынуждены приобретать этот самолет, но летать наши пассажиры все равно будут на Boeing и Airbus», – отметил он.

Мера вполне целесообразна и, скорее всего, сработает, отметил руководитель аналитической службы агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев.

«У государства сегодня, именно с учетом вступления в ВТО, не так уж и много мер поддержки собственного авиапрома, которые гарантированно не вызывают претензий со стороны других участников ВТО. Понятно, что прямое бюджетное финансирование, да еще и в больших масштабах, было бы более эффективным. Но это действительно может быть негативно воспринято нашими партнерами по ВТО, с другой стороны, объективно дороже, чем влияние через распределение частот», – считает он. 

Если инициативу решат реализовать, в самом выгодном положении окажется «Аэрофлот». Перевозчик в общей сложности заказал 30 лайнеров Superjet, десять из них уже используются. Также на самолеты Sukhoi претендуют «Трансаэро», «Газпромавиа» и UTair – у них имеются заказы на несколько десятков самолетов.

ВЕДОМОСТИ; ЮЛИЯ ПЕТРОВА; 23.10.2012; НА МКАД ПОЯВИТСЯ 10 ВЕРТОЛЕТНЫХ ПЛОЩАДОК

О достигнутых договоренностях между подмосковными и московскими властями заявил губернатор Московской области Сергей Шойгу. «Есть абсолютная поддержка со стороны мэра Москвы Собянина, мы энергично будем двигаться в этом направлении», – процитировало его агентство «Прайм».

Одно из приоритетных направлений – организация вертолетного сообщения. Нынешняя инфраструктура области насчитывает около 80 вертолетных площадок и более 20 вертодромов, оценивал ранее министр транспорта Подмосковья Александр Воробьев. В Москве пока что работают лишь вертодром «Солнцево» и 13 вертолетных площадок (в том числе восемь – в городских клинических больницах). Существующая инфраструктура пополнится новыми 19 вертолетными площадками, из них 9 разместится в области, еще 10 Москва и Подмосковье построят на МКАД, заявил во вторник заместитель председателя областного правительства Тимур Иванов.

По словам Иванова, для организации регулярных перевозок малой авиацией будет приспособлена минимум половина из существующих 30 областных аэродромов (скоро их число увеличится до 32). Он отметил, что сейчас проводится исследование, какие типы самолетов и вертолетов могут быть задействованы для перевозок, а также какими маршрутами они будут следовать.

Сделать Подмосковье центром возрождения малой авиации, в частности построить на территории региона к 2015 г. многофункциональный авиацентр, Шойгу пообещал еще в августе 2012 г. Этот вопрос обсуждается и на федеральном уровне: в Минтрансе разрабатывается концепция воздушного сообщения над столицей, рассказывал ранее «Ведомостям» источник в министерстве. Проект программы Минтранса предусматривает строительство в Москве и Подмосковье 50 взлетно-посадочных вертолетных площадок и вертодромов, инвестиции должны составить 6 млрд руб.

Сейчас полеты в воздушном пространстве Москвы запрещены федеральным законодательством, возможность предусмотрена лишь в строго определенных случаях, в том числе для МЧС, скорой помощи и полиции. Организация доступного для всех воздушного сообщения называлась в качестве одного из вариантов решения транспортной проблемы Московского региона. «Москва потихоньку, я так думаю, будет двигаться в сторону либерализации воздушного пространства по определенным коридорам. В условиях такой сосредоточенности, уже чрезмерной, транспортных потоков, конечно, надо бы часть транспортных потоков поднимать в небо», – говорил ранее вице-премьер Дмитрий Рогозин.

На вертолеты могут пересесть и федеральные чиновники. Так, 17 октября пресс-секретари премьер-министра и президента сообщили, что Дмитрий Медведев и Владимир Путин будут стараться больше пользоваться воздушным транспортом, чтобы не создавать пробок на дорогах. Представитель Медведева Наталья Тимакова сказала, что служба безопасности президента, которая осуществляет охрану президента и премьер-министра, уже разработала схему воздушного движения премьерского кортежа.

КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; ФЕДОР МЕЛЬНИКОВ; 24.10.2012; ЧУЖОЕ НЕБО 

Пассажирские перевозки 

Европейские авиаперевозчики, в отличие от российских, верят в то, что перевозка пассажиров на внутренних российских рейсах может быть прибыльным делом. Даже если работать по тарифам, которые российские операторы называют невыгодными и даже разорительными. Проверить прогнозы иностранцев на практике пока мешают только препоны Министерства транспорта России. 

В прошлом году финский национальный авиаперевозчик Finnair и крупнейшая региональная авиакомпания Европы Flybe of UK объявили о расширении сотрудничества и развитии экономичных рейсов по внутриевропейским направлениям. Они создали компанию Flybe Nordic, 60% которой принадлежит Flybe, а 40% – Finnair. Согласно подписанному протоколу, Finnair передаст Flybe 12 самолетов Embraer, каждый из которых рассчитан на 100 пассажиров. В свою очередь, начиная с октября 2012 года Flybe будет оперировать данными машинами на некоторых регулярных европейских рейсах Finnair. Таким образом в Finnair планировали и действительно снизили убытки от европейского сегмента перевозок и дали толчок к развитию Flybe Nordic. 

В итоге оборот Finnair вырос до €2,3 млрд, рост составил почти 12% по сравнению с 2010 годом. «Данный шаг продиктован нашей стратегией по восстановлению прибыльности перевозок внутри Европы,– объясняет Мика Вехвиляйнен, президент Finnair.– Самолеты, подлежащие передаче, составляют приблизительно треть нашего флота, задействованного на европейских направлениях. Оперируя нашими машинами, Flybe сможет предложить к услугам пассажиров Finnair несколько экономичных рейсов из Финляндии и многих азиатских стран». 

Президент Finnair уверен, что так же успешно, как и на европейских маршрутах, можно с прибылью работать и перевозя пассажиров внутренних российских рейсов. Кроме того, Москва или другой российский город может стать транзитным пунктом для международных рейсов в Азию. Так, аэропорт Хельсинки, например, после запуска Finnair рейсов в азиатские страны существенно повысил поток пассажиров. В год компания перевозит между Европой и Азией 40 млн пассажиров. Это половина всех пассажиров аэропорта, которые делают в Хельсинки пересадку на другие рейсы. В целом рынок между Европой и Азией растет на 6-10% в год. А объем пассажирских перевозок по этому направлению удваивается каждые десять лет. 

Finnair следует долгосрочной программе снижения расходов, согласно которой авиакомпания должна экономить около €140 млн ежегодно до 2014 года. Цель данной программы – увеличение прибыли и повышение конкурентоспособности национального перевозчика Финляндии. 

Так, в рамках этой компании с октября 2012 года Finnair будет устанавливать легкие авиационные паллеты компании Nordisk Aviation Products на свои широкофюзеляжные самолеты, чтобы сократить выбросы углекислого газа и потребление горючего. 

«Этот шаг продиктован желанием Finnair уменьшить вес самолетов и тем самым снизить расходы на топливо, а также выполнить задачи своей экологической программы, призванной к 2017 году сократить вредные выбросы на 24% от показателей 2009 года»,– отметили в Finnair. Контейнеры Nordisk UltraLite AKE для эффективного складирования грузов весят 55 кг, в отличие от нынешних контейнеров, которые тяжелее на 25 кг. Благодаря меньшему весу новые контейнеры сэкономят около 800 тыс. кг горючего и более 2,5 тыс. тонн выбросов углекислого газа каждый год. Невероятно крепкие и легкие контейнеры сделаны по схожей технологии и с использованием тех же материалов, что в бронежилетах и створках кабин самолетов. 

Контейнеры поступят в распоряжение Finnair в конце 2012 года. «Наше сотрудничество с Nordisk помогает нам достигать целей, которые авиакомпания Finnair поставила перед собой в рамках экологических инициатив и стратегии развития. К тому же наземным службам будет легче управляться с новым механизмом комплектования грузов»,– говорит Вилле Ихо, исполнительный директор Finnair. 

Надо сказать, что в этом году единственная в мире система, следящая за изменениями климата, The Carbon Disclosure Project (CDP) похвалила Finnair за успехи в снижении выбросов газа в атмосферу, улучшении всех показателей и приверженность «зеленым» принципам. В отчете CDP по нордическим странам за 2011 год Finnair поставил личный рекорд и набрал самое большое количество очков среди авиакомпаний северных стран Европы. 

Finnair заработал 76 очков из 100 возможных и тем самым значительно улучшил свой результат прошлого года (61 очко). Преодоление планки в 70 очков переводит Finnair в «высокую» категорию компаний, заботящихся об окружающей среде, в которых, согласно отчету CDP, «управление ответственно подходит к вопросам изменения климата и принимает все связанные с этим риски при построении бизнеса». В отчете особенно отмечается лидерство Finnair в продвижении рейсов на биотопливе. 

Начиная с 1999 года Finnair на четверть сократил выбросы загрязняющих веществ в атмосферу в расчете на одного пассажира. К 2017 году эта цифра должна вырасти до 24% от показателей 2009 года. Для этих целей компания разработала стратегию, основанную на четырех пунктах: технологический прогресс, улучшение производственных показателей, развитие инфраструктуры и следование «зеленым» принципам. 

Более 3 тыс. компаний из 60 стран мира измеряют и подают отчеты о выбросе парниковых газов, потреблении воды и мерах, принимаемых для защиты окружающей среды, в Carbon Disclosure Project, независимую некоммерческую организацию, помогающую производителям улучшить свои показатели в этом направлении. 

Начиная с 1999 года Finnair на четверть сократил выбросы загрязняющих веществ в. Но это забота не только о природе, но и о бюджете компании – выбросы сократились за счет экономии топлива.

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ, ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 24.10.2012; СЕРГЕЙ ШОЙГУ УВЛЕКСЯ МАЛОЙ АВИАЦИЕЙ

Губернатор Московской области Сергей Шойгу решил всерьез заняться развитием в регионе малой авиации . Власти области ведут переговоры с УГМК о конверсии в Подмосковье самолетов L-410, планируется сборка американских Maule и ремоторизация Ан-2. Для продаж самолетов может быть создана лизинговая компания. Одновременно область продвигает идею создания сети вертолетных площадок и аэродромов для малой авиации . Но участники рынка и эксперты сомневаются, что в столичном регионе с его хорошо развитой транспортной инфраструктурой нужен такой масштабный проект.

Вчера Сергей Шойгу провел в Жуковском совещание по вопросам развития регионального и местного авиасообщения в ЦФО. Как следует из презентации, которая готовилась к мероприятию (есть у «Ъ»), подмосковные власти хотят сделать регион центром по производству малых самолетов. Планируется сборка американского пятиместного Maule M-9 (стоимость одной машины – 6,9 млн руб.), конверсия чешского 19-местного L-410 (70-80 млн руб.) и ремоторизация 12-местного Ан-2МС (25 млн руб.).

«С американской Maule идут переговоры о промышленной сборке самолетов с последующей локализацией. Площадка для проекта и форма партнерства еще обсуждается»,– уточнил источник «Ъ», знакомый с проектом. Сергей Шойгу вчера поставил задачу уже в 2013 году собрать не менее 30 машин. Сама Московская область при этом готова будет заказать в 2013 году порядка 10-15 Maule, уточнил источник «Ъ».

О конверсии L-410 переговоры идут с УГМК, которая контролирует чешский завод, выпускающий эти самолеты. Площадкой для реализации проекта станет, вероятнее всего, Национальный центр авиастроения в Жуковском, соучредителем которого является Московская область. Планируется модернизировать порядка 20 самолетов в год.

Ремоторизацией Ан-2 подмосковные власти хотят заняться на базе авиаремонтного завода в Балашихе. «У нас в стране не производят авиабензина, на котором летают эти самолеты. Проблему решает замена двигателя»,– поясняет источник «Ъ». Количество машин «будет варьироваться в зависимости от заказа», но мощности предприятия позволят ремоторизовать до 100 самолетов в год. Для их продажи может быть создана лизинговая компания, об этом идут переговоры с ГТЛК. «Возможно, будет вообще новая компания или «дочка» ГТЛК. В переговорах участвует также ВЭБ»,– рассказывает источник «Ъ».

Параллельно власти области хотят построить девять вертолетных площадок при больницах, предлагают правительству Москвы вместе создать и эксплуатировать еще не менее десяти площадок вдоль МКАД, а также хотят «реконструировать или поострить не менее двух аэродромов» в 20-30 км от кольцевой дороги, чтобы развивать пассажирские перевозки. «Организация регулярного авиасообщения между городами и поселками Московской области и с сопредельными регионами будет рентабельна только при совместном использовании вертолетов (30 тыс. руб. летный час) и легких самолетов (10 тыс. руб. летный час)»,– говорится в материалах к совещанию. Всего в регионе более 30 аэродромов (в том числе с грунтовыми полосами). Задействовать планируется не менее 12 из них.

Координацией проекта занимается областное бюджетное учреждение «Авиационный центр», постановление о его создании датируется 11 октября. На 2013 год ему выделяется около 800 млн руб.– на вертолетные площадки возле больниц и небольшие закупки техники. Но вчера господин Шойгу поручил предусмотреть в бюджете региона дополнительные средства, в частности, на реконструкцию приоритетных аэродромов.

Участники рынка относятся к планам Сергея Шойгу скептически, называя их «сырыми». «Цена ремоторизированного Ан-2 почти наверняка будет выше, чем у схожих самолетов на вторичном рынке»,– поясняет один из собеседников «Ъ». Глава аналитической службы агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев считает, что при наличии альтернативного наземного транспорта «вкладывать деньги в развитие проекта, не видя реального прироста пассажиропотока, нужно очень осторожно». «Состояние аэродромной сети в регионах ограничивает использование самолетов малой авиации в ночное время. Окупаемость таких машин достигается при гораздо большем налете, чем есть сейчас»,– добавил эксперт, считая осмысленным использование малой авиации только в рамках госзаказа. Гендиректор консалтинговой компании Infomost Борис Рыбак добавляет, что создание вертолетных площадок является хорошей идей, но «реализацию проекта может усложнить отсутствие массового производства легких вертолетов в РФ, а также ограничения на их полеты».

ИА REGNUM; 23.10.2012; «АЭРОФЛОТ» И «СИБИРЬ» 3 ЧАСА КРУЖИЛИ С ПАССАЖИРАМИ НАД ЧЕЛЯБИНСКОМ ПО СОБСТВЕННОЙ ВИНЕ: МИНТРАНС

Виновником трехчасового «дрейфования» самолётов с почти 200 пассажирами над челябинским аэропортом Баландино в день празднования 100-летия ВВС 25 августа стали авиакомпании, которым принадлежат лайнеры, а не принимающий аэропорт. Об этом 23 октября завили в Министерстве транспорта РФ, сообщает корреспондент ИА REGNUM.

Среди пассажиров тех рейсов оказался челябинский сенатор Руслан Гаттаров, который и обратился в надзорные органы с требованием наказать виновных. Авиакомпаниям «Аэрофлот» и «Сибирь» предписано изменить структуру работы, из-за недостатков которой произошла накладка. Как говорится в ответном письме Руслану Гаттарову, причиной вынужденного «дрейфования» самолетов, один из которых выполнял рейс из аэропорта Шереметьево, другой летел из Домодедово, стала недоработка командиров судов. Уточняется, что они не ознакомились с информацией о полете, в том числе относительно принимающего аэропорта. Отметим, что Баландино в тот день не принимал воздушные суда на законных основаниях – в городе было организовано праздничное авиа-шоу на аэродроме Шагол.

Однако в случившемся вина лежит не только на командном составе. Как оказалось, в тот день не доработали и диспетчеры «Аэрофлота» и «Сибири». «Командиры в процессе предполетной подготовки обязаны в базовом аэропорту доложить диспетчеру ОПДО о готовности экипажа к прохождению предполетной подготовки и получить информацию о состоянии аэродромов вылета, назначения и запасных, получить аэронавигационную информацию, необходимую для выполнения полетов. Командиры формально отнеслись к изучению информации по НОТАМ, не обратив внимания на закрытие аэропорта Челябинск. Полетные диспетчеры авиакомпаний также формально отнеслись к выполнению своих обязанностей, не обратив особое внимание командиров на закрытие аэропорта», – говорится в письме.

Эти нарушения стали лишь звеном в целой цепи выявленных недостатков в работе авиакомпаний.

Так, в ОАО «Аэрофлот – Российские авиалинии» на восемь технологических операций в компании экипажу отводится всего 20 минут. «Анализ предполетной подготовки экипажа показал, что при сложившейся ситуации времени на обработку, получение и доведение аэронавигационной информации недостаточно», – уточнили в Минтрансе.

В ОАО «Авиакомпания «Сибирь»« времени на предполетную подготовку экипажа выделяется больше на 4 минуты, что составляет 24 минуты в начальном аэропорту, и 10 минут в транзитном. Однако этого также недостаточно. Авиакомпаниям предстоит исправить недочеты.

Меры уже приняты, в компаниях появилась должность специалиста по обработке НОТАМ, чье рабочее место оборудовано разными средствами связи и программным обеспечением, позволяющим графически отображать зоны ограничений, опубликованные в виде геоточек. Введено ежедневное дежурство для старшего полетного диспетчера. Напомним, челябинский сенатор Руслан Гаттаров пожаловался в надзорные органы на то, что его и других пассажиров рейса «Аэрофлота» 25 августа задержали с посадкой из-за праздничного авиа-шоу. Тогда пассажирам объяснили, что экипаж ничего не знал о закрытии неба над Челябинском. В результате пассажирский лайнер полтора часа летал кругами. В аналогичную ситуацию попал и рейс S7, он приземлился в Уфе для дозаправки и только после этого отправился в место назначения.

Челябинский аэропорт распространил официальный комментарий о том, что авиакомпании были заблаговременно предупреждены об ограничении полетов на время авиа-шоу: «25 августа 2012 г. в связи с проведением на авиабазе Шагол праздничных мероприятий к 100-летию ВВС с демонстрационными полетами пилотажных групп было осуществлено закрытие воздушного пространства в районе аэродрома Баландино с 11:00 до 14:00 по местному времени. По заявке Минобороны Центром аэронавигационной информации (ЦАИ) в Москве за неделю до планируемого мероприятия был издан соответствующий НОТАМ (оперативная авианавигационная информация – прим. ИА REGNUM) и установлен временный режим ограничения полетов в районе аэродрома г. Челябинска. Дополнительно службами аэропорта были предприняты меры по оповещению авиакомпаний о закрытии района аэродрома. В частности, в челябинские представительства авиакомпаний «Аэрофлот» и «S7», рейсы которых выполнялись в период закрытия воздушного пространства, за два дня до мероприятия были направлены копии телеграмм ЦАИ с целью своевременного принятия авиаперевозчиками решений о внесении изменений в расписание движения воздушных судов. Однако данная информация не была принята к сведению сотрудниками авиакомпаний. В результате самолет а/к «S7», выполнявший рейс С7-009 из Москвы с 113 пассажирами на борту, был вынужден совершить посадку для дозаправки на запасной аэродром в Уфе, самолет а/к «Аэрофлот», следовавший рейсом СУ-1420 из Москвы и перевозивший 74 пассажира, ожидал открытия воздушного пространства в воздухе. Время задержки рейсов составило порядка полутора часов».

АВИАПОРТ.РУ; 23.10.2012; МАЛАЯ АВИАЦИЯ 
Глава Совета Федерации Валентина Матвиенко просит премьер-министра РФ Дмитрия Медведева поддержать проект по созданию регионального самолета. 

В ходе встречи главы правительства с членами Совета Федерации Матвиенко рассказала, что она побывала на авиационном предприятии в Комсомольске-на-Амуре. По словам руководства завода, у них есть проект регионального самолета, который за два года может быть поставлен в серию, но при условии заказов. 

«Сейчас нужны меры, потому что каждый год до 100 аэродромов региональных выбывают из эксплуатации, нужна программа восстановления региональных аэродромов, может быть, регионы готовы и частный бизнес привлекать», – сказала Матвиенко. 

«Конечно, нужен региональный самолет, если будет заказ государства, условно, на 100-200 самолетов, может быть, создать лизинговую компанию, придумать механизмы мотивации, заинтересованности региональных авиакомпаний брать в лизинговые компании эти самолеты и налаживать региональное сообщение»,- добавила Матвиенко. 

На совещании по вопросу о развитии региональных авиаперевозок пассажиров, прошедшем в августе в Новосибирске, премьер-министр Дмитрий Медведев завил, что России нужен новый региональный самолет, который должен быть создан либо самостоятельно, либо с участием иностранных партнеров. По итогам совещания Минтрансу и Минпромторгу РФ было поручено до 1 октября во взаимодействии с авиакомпаниями подготовить предложения по проектам создания воздушных судов для региональных и местных авиаперевозок пассажиров и по мерам государственной поддержки таких проектов.
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