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РИА НОВОСТИ; 03.11.2012; БЮДЖЕТ ПОДМОСКОВЬЯ ПОЛУЧИТ БОЛЕЕ 2 МЛРД РУБ НА ЗАКУПКУ ТРАНСПОРТА К ОИ-2014

Бюджет Московской области в 2012 году получит более 2 миллиардов рублей на закупку специализированного транспорта или специализированного пассажирского автотранспорта для обслуживания пассажиров в период проведения XXII Олимпийских зимних игр и XI Паралимпийских зимних игр 2014 года в Сочи.

Соответствующее постановление размещено в субботу на сайте правительства РФ.

Согласно документу, из федерального бюджета иных межбюджетных трансфертов бюджету Московской области будут предоставлены средства на увеличение уставного фонда ГУП пассажирского автомобильного транспорта Московской области «Мострансавто» для последующей закупки указанного транспорта.

В частности, речь идет о бюджетных ассигнованиях федерального бюджета, предусмотренных Минрегиону на предоставление субсидий в виде имущественного взноса в госкорпорацию по строительству олимпийских объектов и развитию города Сочи как горноклиматического курорта (Олимпстрой) в размере 2,116 миллиарда рублей.

Ранее министр транспорта России Максим Соколов сообщил, что для работы на дорогах Подмосковья закупят более 700 автобусов, которые в дальнейшем задействуют в период проведения Олимпиады в Сочи. После окончания Олимпийских игр автобусы снова вернутся для работы на дорогах Подмосковья, отметил министр.

ИА PORTNEWS; 03.11.2012; МАКСИМ СОКОЛОВ ПООБЕЩАЛ ДМИТРИЮ МЕДВЕДЕВУ ПРЕДСТАВИТЬ ОБНОВЛЕННУЮ ТРАНСПОРТНУЮ СТРАТЕГИЮ ДО КОНЦА 2012 ГОДА

Министр транспорта Максим Соколов пообещал в ходе заседания правительства России Дмитрию Медведеву представить до конца 2012 года обновленный вариант Стратегии развития транспортной системы страны до 2030 года. Это следует из опубликованной пресс-службой правительства стенограммы заседания.

«Обновлённый вариант мы представим правительству до конца этого года, как я и обещал», – сказал Соколов.

VESTI.RU; 04.11.2012; БЮДЖЕТНЫЕ АВИАПЕРЕВОЗКИ РОССИИ В БЛИЖАЙШЕЕ ВРЕМЯ НЕ ГРОЗЯТ

Минтранс России предлагает разрешить авиакомпаниям продавать невозвратные билеты. С такой идеей выступил глава ведомства Максим Соколов. Также министр считает, что нужно позволить перевозчикам самим определять норму бесплатного провоза багажа. Корреспондент «Вестей ФМ» Сергей Диков пообщался с экспертами и выяснил, что большинство из них в действенность этих мер не верят.

Каждый авиапассажир имеет право на провоз бесплатного багажа. Эта норма закреплена в российском законодательстве. По правилам, как минимум десять килограммов можно брать в полет бесплатно. Министр транспорта Максим Соколов считает, эту норму можно изменить. Если разрешить авиакомпаниям самим устанавливать разрешенный к бесплатному провозу вес багажа, это может быть выгодно для низкобюджетных авиаперевозчиков.

Этой же цели должно послужить и другое предложение министра – появление невозвратных билетов. Они будут дешевле обычных, но отказаться после покупки от них нельзя. Задачи, которые ставят в министерстве транспорта, очевидны. В ведомстве хотят, чтобы в России вновь начали летать бюджетные авиакомпании – так называемые лоукостеры. Но генеральный директор консалтинговой компании «Инфомост» Борис Рыбак уверен, что нововведения ситуацию не изменят.

«На протяжении последних, наверное, пяти лет наши авиационные власти делали все возможное для того, чтобы новые компании не появлялись. И за это же время аннулировали свидетельства у нескольких десятков авиакомпаний, а то и сотни. Поэтому на сегодняшний день создание новой авиакомпании в России практически невозможно в силу ряда ограничений», – говорит Рыбак.

Это все полумеры, – примерно так отзываются эксперты о предложениях, разработанных в Минтрансе. И называют сразу несколько причин, по которым бюджетные авиаперевозки России в ближайшее время не грозят. Это и дорогостоящая авиационная техника. И высокие цены на авиационное топливо, а также непомерные аэропортовые сборы. И отсутствие разветвленной инфраструктуры аэропортов. Развитие последних, конечно, стоит немалых денег и усилий, – объясняет генеральный директор онлайн-агентства «Авиакассы.ру» Максим Побережник, но требует вложений. Иначе планы министерства рискуют так и остаться планами. 

«Если говорить про развитие сети аэропортов – это тяжелый, конечно, инвестиционный проект. Но их необходимо развивать или вносить изменения в законодательство, которые будут способствовать использованию аэропортов военного назначения для приема гражданских судов. Или развивать региональные аэропорты и вторичные аэропорты. В частности, в Москве есть аэропорт Быково, который не используется, который мог бы, наверное, привлечь низкобюджетных перевозчиков как базовый аэропорт», – отмечает Побережник.

Шансы на появление отечественных лоукостеров еще есть, – считают эксперты. Но для их реализации нужно полностью поменять политику авиаперевозок, а не отдельные их положения. Вместе с тем, на необходимость изменить нормы провоза бесплатного багажа, а также на важность появления невозвратных билетов ранее указывал генеральный директор «Аэрофлота» Виталий Савельев. Он заявил, что в случае принятия необходимых поправок компания будет готова создать низкобюджетного перевозчика всего за полгода-год.

РБК DAILY; СЕРГЕЙ КОЛОБКОВ; 06.11.2012; НЕБЕСНЫЙ РУЛЕВОЙ

Одно из богатейших государственных предприятий Росавиации – ФГУП «Госкорпорация по организации воздушного движения» (ОрВД) – возглавит Игорь Моисеенко, бывший советник главы «Ростехнологий». Назначение на этот пост выходца из «Ростехнологий» неслучайно, ведь возглавляемая Сергеем Чемезовым госкорпорация занимается производством систем управления воздушным движением.

Госкорпорация «Ростехнологии» в ближайшее время может получить контроль над одним из самых богатых авиационных государственных предприятий – ФГУП «Госкорпорация по организации воздушного движения» (ОрВД). Как рассказали РБК daily сразу несколько источников в авиационных кругах, в ближайшее время будет объявлено о назначении на пост ее гендиректора Игоря Моисеенко, бывшего советника по вопросам транспорта и логистики гендиректора «Ростехнологий» Сергея Чемезова.

О том, что Игорь Моисеенко возглавит Госкорпорацию по ОрВД, знают сразу несколько источников РБК daily в авиационной отрасли. В середине октября глава Росавиации Александр Нерадько уже представил его коллективу корпорации. О новом руководителе ФГУП известно не много. Закончив Санкт-Петербургский университет гражданской авиации по специальности «Управление воздушным движением», Игорь Моисеенко с 2003 по 2006 год руководил ФГУП «Аэропорт Сочи», после чего перешел на работу в структуры госкорпорации «Ростехнологий».

Госкорпорация по ОрВД находится в подчинении Росавиации, ее задачей является предоставление аэронавигационного обслуживания пользователям воздушного пространства Российской Федерации. Всего корпорация обслуживает около 1 тыс. авиакомпаний, большая часть из которых иностранные. Бюджет корпорации в 2012 году составил 48 млрд руб. (в основном складывается из платежей авиакомпаний за аэронавигационное обслуживание), которые в основном пошли на реализацию федеральных целевых программ. По словам официального представителя Росавиации, с 2009 по 2012 год на федеральную программу модернизации единой системы организации воздушного движения бюджетом было выделено 5,995 млрд руб. До 2015 года предусмотрено ежегодное выделение по 1 млрд руб.

В «Ростехнологиях» не стали комментировать информацию о назначении их бывшего сотрудника руководителем аэронавигационной корпорации. Представитель Росавиации не «подтвердил и не опроверг назначение Моисеенко». В то же время он добавил, что на сегодняшний день ОрВД возглавляет Валерий Горбенко, который находится в этой должности с 2007 года. Источники РБК daily утверждают, что Валерию Горбенко исполнилось 66 лет и у него вскоре заканчивается пятилетний контракт. Ранее утверждалось, его может сменить нынешний замминистра транспорта Валерий Окулов.

«Ростехнологии» являются производителем систем управления воздушным движением: входящее в состав госкорпорации ОАО «Азимут» недавно поставило в Казань систему управления воздушным движением «Галактика» (такая же система вскоре будет поставлена в Армению), которая способна одновременно сопровождать 4000 воздушных судов. Назначение Моисеенко может означать желание «Ростехнологий» получить косвенный контроль над своим клиентом. Впрочем, госкорпорация не единственная, кто выпускает подобные системы. К примеру, крупнейший на сегодня Аэронавигационный центр в Москве (обеспечивающий 50 % полетов над Россией) в этом году был укомплектован системой производства «Алмай-Антей».

ИЗВЕСТИЯ.РУ; 02.11.2012; АВИАДИСПЕТЧЕРАМ ВЕРНУТ 500 МЛН РУБЛЕЙ

Суд обязал Росавиацию выплатить сотрудникам московского авиаузла долги по зарплате

Профсоюз авиадиспетчеров России (ФПАД) одержал победу в суде над своим работодателем Госкорпорацией по организации воздушного движения. Последняя пыталась обжаловать предписание Роструда о выплате недополученных сотрудниками столичного авиаузла 0,5 млрд рублей. Долг возник из-за того, что диспетчерам несколько лет не индексировали заработную плату. Теперь они надеются, что выплаты наконец начнутся, и готовы рассмотреть различные варианты погашения гигантской задолженности. Правда, Росавиация не считает нужным повышать зарплаты диспетчерам.

Принципиальное для столичных авиадиспетчеров решение приняла в пятницу днем судья Нагатинского суда Москвы Евгения Симоненко, которая рассматривала иск Госкорпорации по ОрВД, просившей признать незаконным предписание Роструда.

Истцу было отказано в удовлетворении в полном объеме иска о признании недействительным предписания Государственной инспекции труда в городе Москве, пояснила «Известиям» представитель суда Ирина Кожбакова.

Председатель Федерального профсоюза авиадиспетчеров России (ФПАД) Сергей Ковалев назвал вердикт суда полной победой, заметив, что в качестве третьих лиц в процессе участвовали представители профсоюза и Московская прокуратура по надзору за исполнением законов на воздушном и водном транспорте.

Он напомнил, что ранее трудовая инспекция уже штрафовала руководителя корпорации за систематические нарушения законодательства о труде, после чего последовало несколько судебных процессов, также подтвердивших требования диспетчеров.

Поводом же для последнего суда стало предписание столичного подразделения Роструда (поддержанное представлением прокуратуры), обязывавшее руководителя госкорпорации до 13 сентября проиндексировать зарплату диспетчерам.

На фоне игнорирования предписания и его обжалования ФПАД обратился к президенту Владимиру Путину и премьер-министру Дмитрию Медведеву с просьбой «вмешаться в ситуацию и принять необходимые меры для выполнения судебных решений, предписаний органов по труду, представлений органов прокуратуры и поручения председателя правительства РФ».

Надеюсь, что после решения Нагатинского суда дело с индексацией сдвинется с мертвой точки. До этого с нами никто не шел на диалог. Мы не хотим ставить работодателя на колени огромной суммой и предлагаем различные варианты, как можно расплатиться, говорит Сергей Ковалев.

Он отмечает, что теоретически у госкорпорации есть возможность обжаловать решение Нагатинского суда, но всё же надеется в ведомстве перестанут «использовать крючки и затягивать дело».

Ковалев также рассказал, что во время заседания весьма любопытное заявление сделал чиновник Росавиации, который выступал как представитель правительства с соответствующей доверенностью.

Он заявил, что госкорпорация стратегическое предприятие, а потому находится вне юрисдикции инспекции труда. Возможно, мы напишем Дмитрию Анатольевичу Медведеву письмо с вопросом, действительно ли он выражал мнение правительства, отметил Ковалев.

Помощник гендиректора Госкорпорации по ОрВД Андрей Прянишников заявил «Известиям», что пока не готов комментировать решение Нагатинского суда, поскольку не знаком с документами.

Как ранее сообщали «Известия», сам конфликт с огромным долгом возник из-за того, что до 2012 года в коллективном договоре был пункт об обязательной индексации зарплат диспетчеров. Согласно ему, индексация зарплат московских авиадиспетчеров зависела от роста прибыли.

Например, если доходы предприятия от основного вида деятельности увеличиваются на 20% по итогам года, то ровно на столько же должна индексироваться и зарплата, утверждали представители ФПАД, отмечая, что индексировать зарплаты никто и не собирался.

В ответ руководство Госкорпорации заявляло, что договор, на который ссылались члены профсоюза, давно уже недействителен он был заключен заново, и тех пунктов в нем уже давно нет.

Теперь индексация зависит от роста цен на потребительские товары, утверждают в ведомстве, особо подчеркивая, что соответствующие ежегодные индексации (в среднем от 5 тыс. до 6 тыс. рублей) неукоснительно производятся.

Росавиация также встала на сторону работодателя. В воздушном ведомстве утверждают, что предписание Роструда ставит в неравные условия работников Госкорпорации по ОрВД. Чиновники опасаются, что индексация зарплат авиадиспетчерам в столичном регионе закончится аналогичными требованиями по всей России.

После жалобы диспетчеров президенту и премьеру Росавиация провела проверку и посчитала, что Госкорпорация по ОрВД не должна повышать зарплаты авиадиспетчерам. По мнению главы ведомства Александра Нерадько, это приведет лишь к росту цен на авиаперевозки.

Соответствующее письмо недавно было им направлено в адрес зампреда правительства Аркадия Дворковича.

ИА PORTNEWS; 02.11.2012; ПЛАН «РОСМОРПОРТА» ПО РАССТАНОВКЕ ЛЕДОКОЛОВ В ЗИМНЮЮ НАВИГАЦИЮ 2012-13 ГОДОВ БУДЕТ СОГЛАСОВАН ДО 10 НОЯБРЯ 2012 ГОДА

План «Росморпорта» по расстановке ледоколов в зимнюю навигацию 2012-13 годов будет согласован до 10 ноября 2012 года. Как указано в сообщении пресс-службы ФГУП «Росморпорт», такое решение было принято в ходе совещания, посвященного подготовке к зимней навигации в замерзающих портах России, которое состоялось на днях в Москве под председательством Руководителя Федерального агентства морского и речного транспорта Александра Давыденко при участии генерального директора «Росморпорта» Андрея Лаврищева. В мероприятии также приняли участие представители Минтранса России, Росморречфлота, администраций морских портов, государственных и коммерческих предприятий отрасли.

Участники совещания рассмотрели вопросы готовности ледоколов ФГУП «Росморпорт» к предстоящей навигации и организации гидрометеорологического обеспечения, обсудили обязательные постановления в замерзающих морских портах Российской Федерации. Капитанам морских портов поручено сформировать штабы ледовых операций и обеспечить информационное освещение их деятельности.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ЕЛЕНА ШУЛЕПОВА; 06.11.2012; НОВОЙ ДОРОГОЙ

Федеральный проект «Инновационная дорога» презентовали Минэкономразвития и Федеральное дорожное агентство на Форуме «Открытые инновации» в Москве.

Это один из пяти комплексных проектов, которые были сформированы в ноябре прошлого года по итогам заседания комиссии при президенте РФ по модернизации и технологическому развитию экономики России. Основная задача - создать нормативную базу для широкомасштабного применения инновационных технологий при строительстве, реконструкции и эксплуатации автотрасс. Пилотными площадками для реализации проекта выбраны участки дорог в Москве (направление – городская дорога), Рязанской области (сельская) и Татарстане (скоростная магистраль).

В деловой секции специальной программы форума принял участие министр транспорта Рязанской области Шаукат Ахметов. Как сообщили в региональном минтрансе, участники секции обсудили подходы к реализации проекта, а также представили инновационную, в том числе нанотехнологичную продукцию, которую планируют использовать в автодорожном строительстве.

В свою очередь, делегация Калужской области, которую возглавлял министр развития информационного общества и инноваций Максим Шерейкин, провела презентацию инновационного потенциала. На выставке Open Innovations Expo 2012 предприятия региона представили проекты в сфере энергосбереженияи производства новых материалов. Отдельное место было отведено информации о системе поддержки малых и средних предприятий, работающих в инновационной сфере.

Максим Шерейкин отметил, что в Калужской области предстоит более активно внедрять инновации в топливно-энергетическом комплексе и в производстве продовольствия.

РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; ТЕЙМУР АБДУЛЛАЕВ; 06.11.2012; СВЕТ В КОНЦЕ КОЛДОБИН

Дорожная отрасль приступает к разработке автотрасс нового поколения

Байки о плачевном состоянии наших дорог давно перетекли из категории народного фольклора в разряд «визитной» карточки российского «гостеприимства». Но, похоже, скоро все изменится. Инициаторы дорожно-строительной реформы обещают разработать и растиражировать в регионах целый комплекс инновационных решений по модернизации и строительству новых автотрасс.

Об этом заявили представители минэкономразвития, минтранса, Федерального дорожного агентства, минпромторга, Росстроя, Евразийской экономической комиссии, Фонда инфраструктурных и образовательных программ РОСНАНО на специальной сессии форума «Открытые инновации». На суд экспертов была представлена федеральная программа «Инновационная дорога» – пилотный проект по современной реконструкции участков автодорог в Москве, Рязани и Татарстане. Разработчики озвучили три основных аргумента в пользу придания инициативе статуса «проект федерального значения». Прежде всего компании-партнеры смогут набраться опыта в проектировании и строительстве дорог с использованием доселе не применявшихся в России современных материалов и технологий, разработать собственную методику, призванную увеличить экономичность, безопасность и экологичность строительства и эксплуатации дорожных объектов, увеличить межремонтные сроки. Это позволит в полевых условиях без ощутимых финансовых рисков «отсеять» неприжившиеся строительные практики. И одновременно разработать универсальные типовые решения для адаптации по всей стране на базе наиболее зарекомендовавших себя технологических платформ и концепций.

Большие надежды связаны с такими новшествами, как использование наноструктурированной светящейся дорожной разметки, материалов дорожного полотна, увеличивающих износостойкость более чем в 2 раза, покрытия противоскольжения, особо прочных наноструктурированных бетонов, технологии усиления несущих конструкций. Особое внимание уделено композиционным материалам: из них будут изготовлены основание дорожного полотна, столбы, мосты, крепления дорожных знаков, крышки колодцев и прочие элементы инфраструктуры, пешеходные переходы. «Есть и другой способ сделать пешеходный переход более заметным, – пояснил руководитель департамента науки, промышленной политики и предпринимательства города Москвы Алексей Комиссаров. – В нескольких местах над настоящей «зеброй», на высоте 3-4 м, можно повесить ее «дублер» – воздушную «зебру» (ее роль выполняют обычные разрядные лампы). Не заметить такой пешеходный переход невозможно, даже если наземная разметка покрыта снегом».

Нашлось место в проекте и для интеллектуальных транспортных систем (ИТС). Они управляют трафиком в автоматизированном режиме, предупреждают водителей об опасных дорожных ситуациях, автоматически фиксируют нарушения и т.д. Как рассказал «РБГ» Александр Морозов, директор департамента программ стимулирования спроса Фонда инфраструктурных и образовательных программ, планируется, что автоматической системой идентификации с применением RFID-технологий будут оснащены дорожные знаки. Подобные технологии должны помочь как в борьбе с кражей дорожных знаков, так и в спорах с сотрудниками автоинспекции в конфликтных ситуациях.

Особая роль в проекте «Инновационная дорога» отводится энергосберегающим технологиям – а это полное переосмысление работы и устройства схем электросетевого и осветительного комплексов. Опытная эксплуатация выявила, что технология светодиодного освещения обладает 2- 4-кратным превосходством в энергоэффективности перед люминисцентными лампами (они же энергосберегающие) и в 10 раз – перед лампами накаливания. Соответственно, эксплуатация дорог муниципальным и федеральным властям обойдется в разы дешевле.

Как рассказал «РБГ» гендиректор НП «Производителей светодиодов и систем на их основе» Евгений Долин, интерес российской световой промышленности к поиску новых форм сотрудничества с крупными индустриальными заказчиками очевиден. Ведь именно в связке с крупными партнерами у сравнительно молодых стартапов кратно возрастают шансы коммерциализировать свои технологии. Перспективы массового внедрения этой техники в качестве главного дорожного освещения пока туманны. Основной тормоз – «недомолвки» в законодательных формулировках устаревших правил СНиП. Прежде всего они не стыкуются с новыми техническими возможностями светодиодных светильников и их установки взамен старых «ламп Ильича». Однако в целом ситуация в секторе обнадеживает. Рынок индустриальных светодиодных светильников в России стал показывать позитивную динамику оборота, достигнув за пару лет отметки в 60 млн долл., а доля данного сегмента в общей массе рынка светодиодной продукции подходит к 30%.

ИЗВЕСТИЯ; ИВАН ЧЕБЕРКО; 06.11.2012; ФУНКЦИИ РОСТРАНСНАДЗОРА ДЕЛЕГИРОВАНЫ ЧАСТНЫМ КОМПАНИЯМ

Минтранс привлекает участников рынка телематики для сбора информации о транспортных средствах

Минтранс официально допустил частные компании к сбору информации о пассажирском и специальном транспорте – с 1 января будущего года они будут помогать Ространснадзору контролировать движение примерно 1 млн транспортных средств по всей России. О выходе соответствующего распоряжения «Известиям» рассказал замминистра транспорта Алексей Цыденов:

- Приказ сейчас на регистрации в Минюсте, на прошлой неделе мы провели всероссийское селекторное совещание, пояснив участникам алгоритм взаимодействия с органами Ространснадзора.

С 1 января следующего года весь пассажирский транспорт, кроме легковых автомобилей, должен быть оснащен аппаратно-программными устройствами, определяющими местоположение и передающими информацию органам Ространснадзора. В те же сроки то же оборудование должны установить грузовики, перевозящие опасные грузы. Для легковых такси установлен срок 1 января 2014 года.

По мере приближения Нового года стало понятно, что Ространснадзор не успевает создать инфраструктуру для сбора информации с автомобилей. 450 млн рублей на создание комплексной информационно-аналитической системы контроля транспортных средств с использованием технологий ГЛОНАСС/GPS (КИАСК) планировалось выделить из бюджета Федеральной целевой программы ГЛОНАСС на 2012- 2020 годы, но перед этим в саму программу нужно было внести коррективы, которые пока не удалось согласовать с Минэкономразвития. Ространснадзор в результате не получил денег. Но даже если бы эти деньги у него уже были, построение системы мониторинга миллионов машин на такой обширной территории, как Россия, требует большей суммы, чем 450 млн, и изрядного количества времени. Из проекта КИАСК, представленного Минтрансом в правительство, следует, что в 2012- 2014 годах система обеспечит оперативный мониторинг только грузовых автомобилей. Средства перевозки пассажиров будут мониториться только в части аварийных и нештатных ситуаций. А возможность полного функционального мониторинга всех транспортных средств, включая такси, запланирована на 2015-2020 годы. В таком контексте подключение частных компаний к процессу сбора информации для Ространснадзора было шагом ожидаемым.

Исполнительный директор группы компаний «М2М телематика» Алексей Смятских оценивает емкость новых сегментов рынка транспортной телематики, появившихся в результате обязательного оснащения транспортных средств ГЛОНАСС-устройствами, в сумму более 3 млрд рублей в год.

- Пассажирских автомобилей и грузовиков для перевозки опасных грузов в стране около 1 млн. ARPU (средняя выручка с одного абонента. – «Известия») в данном случае будет порядка 300 рублей в месяц, хотя вообще на рынке транспортной телематики в среднем цифры повыше за счет набора дополнительных услуг. В нашем конкретном случае вряд ли будет выше 300 рублей, – говорит Смятских.

Региональные информационно-навигационные центры, которые будут собирать данные с машин, имеют разную форму собственности: есть частные, муниципальные, государственные, а также созданные в форме частно-государственного партнерства. По прогнозу Смятских, частный капитал сможет претендовать на долю в 70-75% от всего рынка.

Глава некоммерческого партнерства «Содействие развитию и использованию навигационных технологий» Александр Гурко считает, что рынок транспортной телематики и спутниковой навигации в России уже достаточно развит и создаваемая сейчас инфраструктура позволит оснастить 1 млн автомобилей необходимым оборудованием и обрабатывать поступающую информацию.

РБК DAILY; 02.11.2012; ПЯТНИЦКУЮ УЛИЦУ РЕКОНСТРУИРУЮТ С ПОМОЩЬЮ ИННОВАЦИЙ

Пятницкую улицу в Москве реконструируют в рамках федерального пилотного проекта «Инновационная дорога», в котором планируется использовать новейшие технологические решения. По мнению создателей проекта, он поможет ускорить пропускную способность на дорогах, повысить безопасность водителей и улучшить качество магистралей. Кроме Москвы, к концу 2014 года будет реконструирована трасса в Рязанской области и в Татарстане.

Фонд инфраструктурных и образовательных программ «Роснано» совместно с Минтрансом России и Федеральным дорожным агентством на форуме «Открытые инновации» представили пилотный проект «Инновационная дорога». Согласно плану проекта, на дорогах планируется использование дорожной разметки из термопластика, покрытия противоскольжения и люминофорные покрытия. В Москве передовыми технологиями оснастят пока лишь Пятницкую улицу.

Как сообщил на круглом столе Игорь Носов, заместитель руководителя департамента науки, промышленной политики и предпринимательства Москвы, работы на Пятницкой улице, которую знают как москвичи, так и туристы, серьезно повлияют на движение в центре столицы. Как будут решать эту проблему авторы проекта, пока непонятно.

На трассах в Рязанской области и в Татарстане планируется заменить люминисцентное освещение светодиодным. По словам Шауката Ахметова, министра транспорта и автомобильных дорог Рязанской области, новыое освещение будет установлено рядом с населенными пунктами и частично по всей трассе Касимов – Елатьма. Кроме того, предполагается организация дистанционного контроля за техническим состоянием мостов, тоннелей и других объектов дорожной структуры. Также для повышения безопасности водителей планируется установка ударобезопасных столбов освещения.

На данный момент участников проекта беспокоит, как сделать опробованные проекты объектами массового применения. Дело в том, что все они должны проходить государственную экспертизу, однако отсутствие необходимых стандартов затрудняет реализацию подобных проектов. «В 2011 году построили два пешеходных перехода на трассе М-7. Еще 7 подобных проектов вскоре утвердили, из них два уже начали строиться. Однако всего через год несколько проектов не прошли утверждение региональной экспертизы якобы из-за несоответствия стандартам. Все это говорит о том, что система не обладает четкими правилами игры», – объясняет заместитель руководителя Федерального дорожного агентства Николай Быстров. По его словам, сейчас в государственной экспертизе нуждается еще 6 тыс. объектов, и невозможно отдельно обсуждать каждый из них.

На данный момент «Инновационная дорога» находится на стадии согласования, и весь следующий год авторы займутся совершенствованием нормативной базы в части автодорог и безопасности дорожного движения. Само строительство дорог начнется лишь в конце 2013 года. Начать эксплуатацию трасс планируется в конце 2014 года.

ИНТЕРФАКС; 03.11.2012; ПОД СМОЛЕНСКОМ ОТКРЫТА НОВАЯ ТРАНСПОРТНАЯ РАЗВЯЗКА СТОИМОСТЬЮ 1 МЛРД РУБЛЕЙ 

Росавтодор не ожидает появления платных участков на магистрали М1

В Смоленской области на 382-м километре магистрали М1 «Беларусь» открыто движение по новой многоуровневой развязке, построенной к 1150-летию города.

В торжественной церемонии открытия транспортной развязки, которая является одним их ключевых объектов, включенных в план подготовки к юбилею, приняли участие генеральный директор госкомпании «Росавтодор» Сергей Кельбах и губернатор Алексей Островский, передал в субботу корреспондент «Интерфакса» с места событий.

«При строительстве этой развязки на магистрали М1 использованы самые современные в России технические и технологические решения: освещение автобусных остановок с использованием солнечных батарей; все столбы освещения, ограждения выполнены из композитных материалов», – сообщил С.Кельбах.

Новый участок позволяет движение транспорта со скоростью 120 км/час.

«Уже в будущем году некоторые участки магистрали М1 в Смоленской области, где есть барьерное ограждение, будут переведены в категорию, где возможна более высокая скорость движения», – сказал С.Кельбах.

По его словам, эффективная работа подрядчика стала возможной благодаря взаимодействию с властями региона.

Общая протяженность построенной развязки составляет почти 5,5 км, «обновленный» участок магистрали М1 – 2,2 км, в ходе работ было установлено почти 9 км барьерного ограждения, 122 дорожных знака, 2 автобусные остановки.

Стоимость объекта составляет 1 млрд рублей, соответствующие средства выделены из федерального бюджета.

Строительство многоуровневой развязки на 382-м километре магистрали M1 началась в мае 2011 года. При этом, как отметил, С.Кельбах взаимоотношения с подрядной организацией – ОАО «Асдор» – впервые в России строились по новой схеме: объем строился за счет подрядчика, а расчет будет произведен после его сдачи в эксплуатацию.

С. Кельбах в очередной раз подтвердил, что появление платных участков магистрали М1 не ожидается.

VESTI.RU; 03.11.2012; ПОД СМОЛЕНСКОМ ОТКРЫЛИ РАЗВЯЗКУ СТОИМОСТЬЮ В МИЛЛИАРД РУБЛЕЙ

В Смоленской области на 382 километре магистрали М1 «Беларусь» открыто движение по новой многоуровневой развязке, построенной к 1150-летию города, сообщает «Интерфакс». Почетными гостями церемонии открытия развязки стали гендиректор Росавтодора Сергей Кельбах и губернатор Алексей Островский.

«При строительстве этой развязки на магистрали М1 использованы самые современные в России технические и технологические решения: освещение автобусных остановок с использованием солнечных батарей; все столбы освещения, ограждения выполнены из композитных материалов», – рассказал Кельбах. На новом участке дороги можно будет разогнаться до 120 километров в час. «Уже в будущем году некоторые участки магистрали М1 в Смоленской области, где есть барьерное ограждение, будут переведены в категорию, где возможна более высокая скорость движения», – заявил гендиректор Росавтодора.

Общая протяженность построенной развязки составляет почти 5,5 километра, «обновленный» участок магистрали М1 – 2,2 километра, в ходе работ было установлено почти 9 километров барьерного ограждения, 122 дорожных знака и 2 автобусные остановки. Объект обошелся федеральному бюджету в 1 миллиард рублей.

К строительству многоуровневой развязки на 382 километре магистрали М1 приступили в мае 2011 года. Представитель Росавтодора подтвердил, что появление платных участков магистрали М1 не ожидается.

РАДИОКОМПАНИЯ МАЯК; 05.11.2012; ОБСЛЕДОВАНИЕ ОБЪЕКТА НА ДНЕ ОХОТСКОГО МОРЯ ПЕРЕНОСИТСЯ ИЗ-ЗА НЕПОГОДЫ

Неизвестный объект на дне Охотского моря имеет высоту 10 метров и выбрасывает топливо. Как сообщили ИТАР-ТАСС в Минтрансе, на поверхности наблюдается незначительная масляная пленка, которая разбивается течением и волной.

Тем временем обследование водолазами объекта, который может оказаться затонувшим сухогрузом «Амурская», переносится из-за непогоды на завтра. В районе поисковой операции вновь начался шторм. Высота волн достигает трёх метров. В то же время спасатели обследуют прибрежную зону, а судно «Рубин», на борту которого находится водолазная группа, проводит осмотр акватории вблизи побережья.

Напомним, сухогруз Амурская, на борту которого находились 9 членов экипажа, исчез 28 октября в районе Шантарских островов. Судно перевозило более 700-сот тонн золотосодержащей руды. Разрешения на перевозку груза и выход в море у экипажа не было.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ВЛАДИМИР ТАЮРСКИЙ; 06.11.2012; ДО ИСТИНЫ – 25 МЕТРОВ 

Как потеряли и до сих пор ищут корабль с золотоносной рудой

На девятый день поисков бесследно пропавшего у Шантарских островов сухогруза «Амурская» появилась надежда на то, что тайна исчезновения судна и девяти членов экипажа все-таки будет раскрыта.

В минувшее воскресенье, когда в районе Шантарских островов немного распогодилось, на поиски «Амурской» вылетел самолет-амфибия Бе-200 МЧС России. Пилоты обнаружили на поверхности моря масляное пятно, как впоследствии выяснили специалисты, образованное дизтопливом. Координаты его были переданы экипажу находившегося неподалеку спасательного буксира «Рубин», который сразу же направился в указанное место. Моряки обследовали акваторию эхолотом, и прибор показал, что на глубине 25 метров находится какой-то объект, похожий на пропавший сухогруз.

- Да, действительно, к нам поступил доклад капитана «Рубина» о том, что на дне моря находится нечто, по габаритам и контуру напоминающее затонувшее судно, – сообщили в Сахалинском бассейновом аварийно-спасательном управлении, координирующем ход поисковых работ. – Однако до тех пор, пока этот участок не обследуют водолазы, говорить о природе объекта преждевременно. Пока он считается неопознанным.

На борту «Рубина» находятся три водолаза, готовые в любое время приступить к работе. Но спуститься на дно им пока не позволяют погодные условия.

- У Шантарских островов вновь разгулялся штормовой ветер, скорость которого достигает 18 метров в секунду, – рассказали «РГ» в Главном управлении МЧС России по Хабаровскому краю. – Высота волн доходит до двух с половиной метров. Кроме того, скорость течения в районе поисков увеличилась до четырех-пяти узлов. Погружение водолазов в таких условиях не допускается. Они смогут начать обследование дна, как только улучшится погода.

Обозначив буями «неопознанный объект», вчера экипаж увел буксир ближе к материковому берегу. Эту береговую линию Хабаровского края уже не первый день обследуют наземные отряды, надеясь найти спасательные средства с людьми или хотя бы вещи с пропавшего сухогруза. В ожидании погоды команда «Рубина» присоединилась к этим поисковым работам с моря. Впрочем, шансов найти живых с каждым днем становится меньше.

Сухогруз «Амурская» нап-равлялся из портового пункта Киран Хабаровского края в порт Охотск. 28 октября установленный на нем аварийный радиомаяк подал сигнал бедствия. Квадрат, откуда поступил сигнал, сразу же обследовал экипаж находившегося неподалеку танкера. Однако судна или каких-либо свидетельств его крушения моряки не обнаружили. Осторожные надежды найти «Амурскую» поисковики сейчас связывают с масляным пятном и «неопознанным объектом» на 25-метровой глубине.

По факту исчезновения судна возбуждено уголовное дело по статье «нарушение правил судоходства». Нарушений следователи уже нашли много. По одной из версий, теплоход вышел в море в штормовую погоду со значительным перегрузом и недоукомплектованным экипажем. На его борту находилось примерно 700-750 тонн золотосодержащей породы, что на 100 тонн превышает предельно допустимую загрузку.

К этому следователи добавляют тот факт, что «Амурская» не была приспособлена для перевозки сыпучих грузов. Все эти факторы могли привести к возможной гибели судна.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 05.11.2012; КОМИССИЯ РОСТРАНСНАДЗОРА ПРИБЫВАЕТ В НИКОЛАЕВСК-НА-АМУРЕ

Завтра, 6 ноября, в Николаевск-на-Амуре прибывает представительная комиссия Ространснадзора. Возглавляет ее начальник управления государственного морского и речного надзора (Госморречнадзор) Петр Ермолаев.

Комиссия Ространснадзора на месте приступит к расследованию причин аварии шаланды «Амурская».

Напомним, приказом Ространснадзора от 29.10.2012 г. за №АК-551фс создана и приступила к работе комиссия по расследованию причин аварии, произошедшей 28 октября в Охотском море с шаландой «Амурская».

MK.RU; 05.11.2012; ОБЪЕКТ, ПОХОЖИЙ НА СУХОГРУЗ «АМУРСКАЯ», ИМЕЕТ ВЫСОТУ ОКОЛО 10 МЕТРОВ И ВЫБРАСЫВАЕТ ТОПЛИВО

Неизвестный объект на дне Охотского моря, обнаруженный эхолотом спасательного судна «Рубин» в районе исчезновения сухогруза «Амурская», имеет высоту 9-10 метров и выбрасывает топливо.

Как сообщили в пресс-службе Министерства транспорта России, «на поверхности наблюдается незначительная масляная пленка, которая разбивается течением и волной».

С улучшением погоды «Рубин» возобновит попытку зацепиться за обнаруженный подводный объект для проведения водолазного осмотра с целью установления его принадлежности. Также планируется привлечение авиации. О поиске теплохода «Амурская» дается оповещение проходящим судам.

ИНТЕРФАКС; 06.11.2012; ВОДОЛАЗАМ ПОКА НЕ УДАЛОСЬ ОСМОТРЕТЬ ВОЗМОЖНОЕ МЕСТО КРУШЕНИЯ СУХОГРУЗА «АМУРСКАЯ» 

Неизвестный объект, который найден спасательным буксиром «Рубин» СахБАСУ на дне Охотского моря и предположительно является пропавшим сухогрузом «Амурская», имеет высоту 9-10 метров и подтверждается выбросом топлива на поверхность моря, сообщает во вторник пресс-служба Минтранса РФ.

«На поверхности моря наблюдается незначительная масляная пленка, которая разбивается течением и волной. Зацепиться за подводный объект спасательному буксиру не удалось. Из-за усиления ветра, волнения, течения, дальнейшее обследование места крушения не представляется пока возможным», – говорится в сообщении.

В 01.00 (мск) буксир «Рубин» снялся с якоря и начал движение к материковому берегу для обследования прибрежной черты от м. Эскан до устья р. Киран.

По береговой черте поиск также проводили от администрации Чумиканского района. Обследовано 17 км в устье р. Киран, отмечается в сообщении.

С улучшением погодных условий «Рубин» возобновит попытку зацепиться за обнаруженный подводный объект для проведения водолазного осмотра с целью установления его принадлежности. Также планируется привлечение авиации. О поиске теплохода «Амурская» дается оповещение проходящим судам. Погода: юго-западный ветер 18 м/сек, волнение моря – 2,5 м, видимость – 8 миль, течение в месте подводного объекта – 4-5 узлов, говорится в сообщении.

Как сообщалось, днем 28 октября 2012 года спасателям поступила информация о том, что утром сработал аварийный радиобуй на сухогрузе «Амурская», который вышел из устья реки Киран Тугуро-Чумиканского района в акваторию Охотского моря к острову Феклистова (группа Шантарских островов).

Сухогруз следовал в Охотск с 700 тоннами золотосодержащей руды на борту. По последним данным, на борту пропавшего теплохода находились девять человек. Экипаж пропавшего судна с момента исчезновения на связь не выходил.

Самолет-амфибия Бе-200 МЧС РФ во время облета акватории Охотского моря днем в воскресенье обнаружил выход мазута в точке, где 28 октября сработал аварийный радиобуй сухогруза «Амурская». Туда же сразу подошел буксир «Рубин» и с помощью эхолота нашел на глубине 25 метров объект, который может оказаться пропавшим сухогрузом.
ИНТЕРФАКС; 06.11.2012; «АН-26»ВЫЛЕТЕЛ В РАЙОН ШАНТАРСКИХ ОСТРОВОВ ДЛЯ ПОИСКА ПРОПАВШЕГО СУХОГРУЗА «АМУРСКАЯ» 

Самолет «Ан-26» Минтранса РФ вылетел из Комсомольска-на-Амуре в район Шантарских островов для поиска следов пропавшего сухогруза «Амурская».
Как сообщили во вторник агентству «Интерфакс-Дальний Восток» в морском спасательном подцентре МСПЦ «Южно-Сахалинск», водолазы спасательного буксира «Рубин» пока не могут осмотреть объект, найденный эхолотом «спасателя» на глубине 25 метров, из-за сильного волнения моря и сильного ветра. «Капитан «Рубина» не может рисковать жизнью водолазов. Погружение при таких условиях – опасно», – пояснил собеседник агентства.
Как сообщалось, днем 28 октября 2012 года спасателям поступила информация о том, что утром сработал аварийный радиобуй на сухогрузе «Амурская», который вышел из устья реки Киран Тугуро-Чумиканского района в акваторию Охотского моря к острову Феклистова (группа Шантарских островов).
Сухогруз следовал в Охотск с 700 тоннами золотосодержащей руды на борту. По последним данным, на борту пропавшего теплохода находились девять человек. Экипаж пропавшего судна с момента исчезновения на связь не выходил.
Самолет-амфибия Бе-200 МЧС РФ во время облета акватории Охотского моря днем в воскресенье обнаружил выход мазута в точке, где 28 октября сработал аварийный радиобуй сухогруза «Амурская». Туда же сразу подошел буксир «Рубин» и с помощью эхолота нашел на глубине 25 метров объект, который может оказаться пропавшим сухогрузом.

ИТАР-ТАСС; 04.11.2012; В РАЙОНЕ ПОИСКА СУХОГРУЗА «АМУРСКАЯ» КРОМЕ МАСЛЯНОГО ПЯТНА ОБНАРУЖЕНЫ ОБЛОМКИ

В Охотском море в районе поиска сухогруза «Амурская» кроме масляного пятна обнаружены обломки. По докладу капитана спасательного судна «Рубин», «в районе поиска эхолот отметил изменение глубины, решается вопрос о спуске водолазов», сообщили в пресс-службе министерства транспорта РФ.

По сообщению морского спасательно-координационного центра «Южно-Сахалинск», водолазы пойдут в глубину на осмотр обнаруженного эхолотом неизвестного объекта только тогда, когда будут выполнены все расчеты их безопасности. В районе пропажи сухогруза «Амурская» течение до четырех узлов, сильная зыбь. «Рубин» встал на якорь, с судна спущена резиновая лодка, спасатели пытаются зацепиться якорем-кошкой за подводный объект для поставки вехи, которая бы указывала место его обнаружения на морском дне.

Сегодня также проводился осмотр береговой черты в восточном и западном направлениях, всего обследовано 40 км, результатов нет. Погода в районе поиска: ветер 4-6 метров в секунду, волнение моря до 1 метра, видимость 5 миль, температура воздуха плюс 1 градус, воды – плюс 4.

Сухогруз «Амурская» 28 октября во время шторма вышел из портпункта Киран Хабаровского края с грузом 700 – 750 тонн золоторудного концентрата, который надо было доставить в порт Охотск. В этот же день сработал аварийный буй теплохода, прибывшие в тревожный район суда сухогруз не обнаружили. Его экипаж состоит из девяти моряков Приморского и Хабаровского краев, их судьба остается неизвестной.

ИТАР-ТАСС; 06.11.2012; В ОХОТСКОМ МОРЕ СПАСАТЕЛЬНОЕ СУДНО ПОПЫТАЕТСЯ ЗАЦЕПИТЬСЯ ЗА ПОДВОДНЫЙ ОБЪЕКТ, ОБНАРУЖЕННЫЙ В РАЙОНЕ ИСЧЕЗНОВЕНИЯ СУХОГРУЗА «АМУРСКАЯ»

Спасательное судно «Рубин» Сахалинского бассейнового аварийно- спасательного управления /САХБАСУ/ попытается сегодня в Охотском море зацепиться за подводный объект, обнаруженный эхолотом в районе Шантарских островов, где 28 октября пропал сухогруз «Амурская». Зацепиться за неопознанный пока объект необходимо для того, чтобы начать подготовку к водолазным спускам, сообщил корр.ТАСС заместитель генерального директора САХБАСУ Виктор Шамин.

Вместе с тем погода в районе Шантарских островов, по информации Шамина, неблагоприятная для водолазных работ: ветер 17-18 метров в секунду, высота волн 2 метра.

Пресс-служба Министерства транспорта России сообщила, что «место подводного объекта прописано эхолотом на изобате /глубине/ 24 метра, высотой 9-10 метров, и подтверждено выбросом топлива». Уточняется, что «на поверхности наблюдается незначительная масляная пленка, которая разбивается течением и волной».

4 ноября «Рубин» уже пытался зацепиться за подводный объект, но сделать это не удалось.

Теплоход «Амурская» 28 октября вышел из портпункта Киран Тугуро- Чумиканского района Хабаровского края. На борту судна, по данным следствия, находилось 700-750 тонн золотоносной руды. Дедвейт судна 611 тонн. Эксперты полагают, что груз мог сместиться при сильной качке в штормовую погоду, что привело к мгновенному опрокидыванию и затоплению сухогруза. Аварийный радиобуй «Амурской» передал сигнал бедствия. В точку, откуда пришла тревога, был направлен танкер «Новик», но сухогруз он не нашел.

За минувшие дни в ходе поисковой операции на самолете с воздуха осмотрено около 8 тыс квадратных километров акватории Охотского моря, флотом обследовано 345 квадратных километров акватории, наземными группа проверено 149 километров побережья Хабаровского края. Экипаж «Амурской» состоит из девяти человек, их судьба неизвестна.

Пропавший в море теплоход приписан к порту Николаевск-на-Амуре, судно было построено в 1973 году.

ИТАР-ТАСС; 05.11.2012; НЕИЗВЕСТНЫЙ ОБЪЕКТ НА ДНЕ ОХОТСКОГО МОРЯ В РАЙОНЕ ИСЧЕЗНОВЕНИЯ СУХОГРУЗА «АМУРСКАЯ» ИМЕЕТ ВЫСОТУ 9-10 МЕТРОВ И ВЫБРАСЫВАЕТ ТОПЛИВО

Неизвестный объект на дне Охотского моря, обнаруженный эхолотом спасательного судна «Рубин» в районе исчезновения сухогруза «Амурская», имеет высоту 9-10 метров и выбрасывает топливо. Как сообщили сегодня ИТАР-ТАСС в пресс-службе Министерства транспорта России, «на поверхности наблюдается незначительная масляная пленка, которая разбивается течением и волной».

В воскресенье, 4 ноября, «Рубин» пытался зацепиться за подводный объект, но это сделать не удалось. Из-за усиления ветра, волнения моря и течения обследование места крушения оказалось невозможным. Сегодня утром «Рубин» снялся с якоря и пошел к материковому берегу для обследования прибрежной черты от мыса Эскан до устья реки Киран.

По берегу поиск также проводили полицейские и другие специалисты Хабаровского края, обследовано 17 км в устье реки Киран.

С улучшением погоды «Рубин» возобновит попытку зацепиться за обнаруженный подводный объект для проведения водолазного осмотра с целью установления его принадлежности. Также планируется привлечение авиации. О поиске теплохода «Амурская» дается оповещение проходящим судам.

Погода в районе поиска: ветер юго-западный 18 метров в секунду, волнение моря 2,5 метра, видимость 8 миль, течение в месте подводного объекта 4-5 узлов.

Теплоход «Амурская» 28 октября вышел из портпункта Киран Тугуро- Чумиканского района Хабаровского края. На борту судна, по данным следствия, находилось 700-750 тонн золотоносной руды, хотя предельно допустимая загрузка – 611 тонн. Эксперты полагают, что груз мог сместиться при сильной качке в штормовую погоду, что привело к мгновенному опрокидыванию и затоплению судна.

Аварийный радиобуй «Амурской» передал сигнал бедствия. В точку, откуда пришла тревога, был направлен танкер «Новик», но сухогруз он не нашел. Экипаж «Амурской» состоит из девяти человек, их судьба неизвестна.

Пропавший в Охотском море теплоход приписан к порту Николаевск-на- Амуре, судно было построено в 1973 году.

ИТАР-ТАСС; 06.11.2012; ЗАДЕРЖАН ГЕНДИРЕКТОР ПОРТА – ВЛАДЕЛЬЦА ПРОПАВШЕГО СУХОГРУЗА «АМУРСКАЯ»

Правоохранительными органами задержан гендиректор Николаевского-на-Амуре морского порта – владельца сухогруза «Амурская», пропавшего в Охотском море 28 октября, сообщила сегодня официальный представитель Дальневосточного следственного управления на транспорте Следственного комитета России Наталья Салкина.

«В рамках расследования уголовного дела 5 ноября 2012 года в городе Комсомольске-на-Амуре по подозрению в совершении преступления задержан генеральный директор открытого акционерного общества «Николаевский-на-Амуре морской порт». Данное предприятие является судовладельцем сухогруза «Амурская», – уточнила Салкина.

Следственные органы продолжают расследование уголовного дела, возбужденного по факту крушения в Охотском море в районе Шантарских островов сухогруза «Амурская». Дело возбуждено по признакам преступления, предусмотренного ч. 3 ст. 263 УК РФ /»Нарушение правил безопасности движения и эксплуатации морского транспорта, повлекшее по неосторожности смерть двух и более лиц»/.

В ближайшее время подозреваемому будет предъявлено обвинение, решается вопрос об избрании в отношении него меры пресечения, связанной с изоляцией от общества. 

Между тем, спасательное судно «Рубин» Сахалинского бассейнового аварийно-спасательного управления /САХБАСУ/ попытается сегодня в Охотском море зацепиться за подводный объект, обнаруженный эхолотом в районе Шантарских островов, где 28 октября пропал сухогруз «Амурская». Зацепиться за неопознанный пока объект необходимо для того, чтобы начать подготовку к водолазным спускам, сообщил корр.ТАСС заместитель генерального директора САХБАСУ Виктор Шамин.

Вместе с тем погода в районе Шантарских островов, по информации Шамина, неблагоприятная для водолазных работ: ветер 17-18 метров в секунду, высота волн 2 метра.

Пресс-служба Министерства транспорта России сообщила, что «место подводного объекта прописано эхолотом на изобате /глубине/ 24 метра, высотой 9-10 метров, и подтверждено выбросом топлива». Уточняется, что «на поверхности наблюдается незначительная масляная пленка, которая разбивается течением и волной».

4 ноября «Рубин» уже пытался зацепиться за подводный объект, но сделать это не удалось.

Теплоход «Амурская» 28 октября вышел из портпункта Киран Тугуро-Чумиканского района Хабаровского края. На борту судна, по данным следствия, находилось 700-750 тонн золотоносной руды. Дедвейт судна 611 тонн. Эксперты полагают, что груз мог сместиться при сильной качке в штормовую погоду, что привело к мгновенному опрокидыванию и затоплению сухогруза. Аварийный радиобуй «Амурской» передал сигнал бедствия. В точку, откуда пришла тревога, был направлен танкер «Новик», но сухогруз он не нашел.

За минувшие дни в ходе поисковой операции на самолете с воздуха осмотрено около 8 тыс квадратных километров акватории Охотского моря, флотом обследовано 345 квадратных километров акватории, наземными группа проверено 149 километров побережья Хабаровского края. Экипаж «Амурской» состоит из девяти человек, их судьба неизвестна.

Пропавший в море теплоход приписан к порту Николаевск-на-Амуре, судно было построено в 1973 году.

ИТАР-ТАСС; 04.11.2012; ДАЛЬНЕВОСТОЧНЫЙ СПЕЦМОРНЕФТЕПОРТ КОЗЬМИНО ГОТОВ К ПРИЕМУ СРАЗУ ДВУХ ТАНКЕРОВ-ГИГАНТОВ

Дальневосточный спецморнефтепорт Козьмино готов к приему сразу двух танкеров-гигантов. В нем завершились дноуглубительные работы у причала номер 2, к которому могут швартоваться океанские транспорты дедвейтом до 120 тыс тонн. Первую отгрузку нефти Восточной Сибири с причала планируют осуществить до 15 ноября, сообщила сегодня пресс-служба Минтранса России. Причал номер 1 в Козьмино, введенный в эксплуатацию в конце 2009 года, принимает танкеры дедвейтом до 150 тыс тонн.

Обустройство второго причала и дноуглубление его акватории позволит в два раза увеличить объем отгружаемой нефти по системе Восточная Сибирь - Тихий океан /ВСТО/ до 30 млн тонн в год. Первая очередь порта была рассчитана на 15 млн тонн в год. Козьмино расположено на территории города Находка. Рекордный грузооборот всех его портов – около 55 млн тонн в год. Ввод в строй действующих причала номер 2 спецморнефтепорта Козьмино позволит Находке в 2013 году поднять грузооборот до 70 млн тонн.

ИА PORTNEWS; ВИТАЛИЙ ЧЕРНОВ; 02.11.2012; ГРАНИЦЕ ДОБАВЯТ СКОРОСТИ

Минтранс и Росграница продолжают добиваться ускорения и упрощения оформления судов в морских пунктах пропуска. Между тем, идея создания общепортовых пунктов пропуска натолкнулась на запутанные имущественные отношения в морских портах. Другой проблемой является сложность координации действий различных контролирующих структур. 

Стремление к центру 

Идея создания общепортовых пунктов пропуска для облегчения таможенного и пограничного администрирования в крупных портах с большим количеством хозяйствующих субъектов натолкнулась на запутанность имущественных и хозяйственных отношений. Как рассказал в ходе расширенного заседания Коллегии Росграницы в Москве руководитель северо-западного территориального управления федерального агентства Михаил Смолкин, такая проблема имеется в Большом порту Санкт-Петербург, где проектирование общепортового пункта пропуска планируется начать в 2013 году. Аналогичная ситуация ожидается и в порту Мурманск. 

Так, в Большом порту Санкт-Петербург пункт пропуска предполагается разбить на 15 участков, объединяющих 35 стивидорных компаний. Участки разделены исходя из наличия общей инфраструктуры и разбросаны по большой территории и акватории, расстояние между ними может достигать 20 км. Сложность, однако, заключается в том, что перемещение между этими участками возможно только по территории порта, которая имеет весьма пеструю структуру собственности и имущественных отношений – что-то находится в федеральной собственности, что-то в аренде, что-то в собственности субъекта Федерации. Это не позволяет сконцентрировать государственные контролирующие органы на каком-то одном участке. По мнению Михаила Смолкина, необходимо провести научно-исследовательские работы по концепции общепортового пункта пропуска. СЗТУ Росграницы уже направило запросы всем заинтересованным сторонам о том, какие функции пункта пропуска могут быть включены в единую инфраструктуру. 

Как прокомментировал позже, отвечая на вопрос ИАА «ПортНьюс», руководитель Росграницы Дмитрий Безделов, вопрос с общепортовыми пунктами пропуска является новым и потому готовых решений на этот счет пока нет. «По моему пониманию, суть общепортового пункта пропуска должна заключаться не в наличии какого-то единого здания для всех контролирующих органов, а в интегрированной системе управления и обмена информацией. Это чисто технический вопрос, который пока, впрочем, не решен», – сказал Безделов. По его словам, идеальным примером в данном случае может служить Сайменский канал, который администрируется одним человеком. 

Отметим, что в соответствии с планами Росграницы, общепортовые пункты пропуска должны быть сформированы, помимо Санкт-Петербурга и Мурманска, в портах Калининград и Новороссийск. Кроме того, для портов Ольга, Невельск и Посьет планируется установить единый на три порта пункт пропуска. 

Слабое звено 

Другая проблема, влияющая на скорость и простоту прохождения пограничных и таможенных процедур в морских пунктах пропуска – это скоординированность действий самих государственных контролирующих органов. Дело в том, что каждая контролирующая служба имеет собственные регламенты работы и обладает федеральным статусом, не подчиняясь ни Минтрансу, ни той же Росгранице. Тем не менее, благодаря изданию Министерством транспорта России Типовой схемы прохождения грузов и пассажиров в пунктах пропуска, контролирующие органы получили общее руководство к действию. Однако если работа таможенной службы в большинстве случаев уже соответствует этим требованиям, то пограничники, работающие в ведении Федеральной службы безопасности (ФСБ), продолжают руководствоваться собственными соображениями о порядке осуществления контроля. 

По словам Дмитрия Безделова, Росграница уже выходила с предложением предоставить ей полномочия главного администратора в пунктах пропуска, который был бы вправе в рамках Координационных советов принимать кадровые решения в отношении должностных лиц контролирующих органов, однако это предложение не было принято. 

Как, со своей стороны, пояснил ИАА «ПортНьюс» заместитель министра транспорта России Виктор Олерский, сегодня в морских портах России Федеральной таможенной службой бескомиссионно оформляется порядка 80% всех судов. «Я лично контролирую поступление в Минтранс этой информации непосредственно от капитанов морских портов. У нас никаких вопросов к ФТС нет, и в большинстве случаев сотрудники ФТС уже не поднимаются на борт судна. Если и происходит не документальный осмотр судна в рамках процедуры государственного контроля, то это, в основном, осуществляется по инициативе пограничников», – сказал Олерский. 

По словам Олерского, диалог с Пограничной службой ФСБ России по этому вопросу идет. Одним из решений может быть оформление документов на судно через агента. 

«Я ожидаю, что в ближайшее время мы найдем какие-то решения с Пограничной службой ФСБ и сможем дальше продвинуться в части совершенствования процедуры государственного контроля, – добавил замминистра транспорта. – Но это в меньшей степени касается таможни». 

В свою очередь, заместитель руководителя ФТС Руслан Давыдов подчеркнул в беседе с ИАА «ПортНьюс», что расширять практику бескомиссионного досмотра судов в морских портах возможно, но при усилении взаимодействия с иными контролирующими ведомствами, в том числе и с Пограничной службой ФСБ России. 

SEANEWS; 02.11.2012; ДИСКУССИЯ О 20%

До конца антикоррупционной экспертизы проекта Федерального закона о государственном регулировании линейного судоходства осталось три рабочих дня. На конференции FREIGHT по законопроекту развернулась жесткая дискуссия. После того, как начальник отдела судоходства департамента государственной политики в области морского и речного транспорта Минтранса Константин Столповицкий изложил основную концепцию и причины, потребовавшие разработки законопроекта, а делегаты ознакомились с его текстом, последовало жесткое обсуждение.

И государство, и бизнес имеют в этом законопроекте материальную заинтересованность. Линейным операторам в портах предоставляются скидки. От того, как будет сформулировано в законопроекте определение линии и какие требования будут к ней предъявляться, зависит, сможет ли судоходная компания доказать, что она является линией, и получить эти скидки. То есть, в первом приближении, суть законопроекта сводится к тому, кому предоставлять скидки, а кому не предоставлять.

Основная баталия развернулась вокруг статьи о тарифах и ставках. Согласно законопроекту, тарифы и ставки морской линии устанавливаются оператором на срок не менее 6 месяцев, и они должны быть объявлены на все без исключения виды услуг линии. Первый вопрос, который возник у линейщиков – как министерство собирается контролировать выполнение этого пункта. «99% оплаты фрахта происходит за рубежом, – объяснил генеральный директор ITL Алексей Баранов. – Если перевозка осуществляется от двери до двери, клиент может вообще не знать про морское плечо».

К.Столповицкий напомнил, что национальное законодательство регулирует только национальную сферу, а все тарифы на морскую составляющую должны быть опубликованы, и оператор эти тарифы должен гарантировать. При этом никто не запрещает тарифы и ставки менять – но оператор должен опубликовать изменения за месяц до того, как они вступят в силу. По мнению А.Баранова, морские линии не должны оказываться в худшем положении, чем авиакомпании, которые могут повысить или понизить тариф накануне рейса.

Генеральный директор OOCL Russia Николай Быков напомнил, что помимо большого числа тарифов в зависимости от вида контейнеров и направления перевозки существуют также сервисные контракты с крупными клиентами, которые работают по другому принципу. Отследить все тарифы физически невозможно – единственные во всем мире пытался это делать, – Federal Maritime Commission в США, да и там результаты не очень очевидные. «Рынок очень хорошо регулирует нас по уровню ставок, иногда линия может работать по ставке 500 долларов, а иногда по 1500», – подчеркнул Н.Быков.

Коммерческий директор ПКТ Галина Гальцова напомнила, что государство начинает отходить от контроля за тарифами терминалов, поскольку понимает, что это нецелесообразно. Получается, что одновременно государство пытается вмешиваться в ценообразование морских линий? На вопрос бизнеса, почему решили взяться именно за линии, К.Столповицкий объяснил, что линейные тарифы дороже, чем трамповый фрахт. «Бумагу и удобрения не возили бы в контейнерах, если бы контейнеры были дороже», – парировал Н.Быков. «Государство хочет ударить по тому рынку, который более организован?» – задала вопрос Г.Гальцова.

И.о. гендиректора Логистического парка Янино Виктория Щербакова-Слюсаренко предположила – и К.Столповицкий согласился – что законопроект хорошо работал бы для пассажирских перевозок. Та часть, что продается в России, – это контролируемый и регулируемый момент.

Генеральный директор Морского торгового порта Усть-Луга Константин Соколов рассказал, как подобная система работает на ро-ро перевозках через Усть-Лугу. По его словам, достаточно один раз уведомить Росморпорт, держать расписание и опубликовать тарифы на сайте компании – «никто не требует объяснений, почему вы повысили, почему понизили».

Дискуссия снова свернула к тому, что у контейнерных линий слишком много портов захода, а тарифы на трейде Азия – Европа, например, меняются сейчас каждый месяц. Если у Maersk, условно, 500 портов захода, как она будет это объявлять? – недоумевали линейщики. Соблюдайте то, что вы публично объявляете, – отвечал представитель Минтранса.

Принципиальную позицию линий выразил президент Ассоциации морских агентов Санкт-Петербурга Сергей Яковлев: такой проект не должен пройти. «Если выполнять его, как написано, все линии грохнутся». Не нужно лезть в тарифные дела линий, а нужно дать определение линии, которое сейчас на законодательном уровне отсутствует.

Вариант такого определения предложил Ронни Винтер, General Manager Eastern Region Unifeeder. Основной критерий линии – это наличие публичного расписания. В России получение статуса линии крайне забюрократизировано. По каждому судну надо направлять запросы с одинаковой информацией и в АМП, и в Росморпорт – лично и в бумажном виде, а ожидать получения статуса линии компания может ждать целый месяц. Р.Винтер поделился опытом получения разрешения на заход в два российских порта (напомним, с декабря прошлого года Unifeeder начал работать на Усть-Лугу). Такое разрешение получило только одно судно линии из 10, занятых на российские порты. Официально вся процедура согласования требует от двух недель до двух месяцев. Линейный бизнес развивается быстро, административные процедуры от него отстают, констатировал Р.Винтер.

В то же время в Европе получить статус линии в два раза быстрее и в три раза проще, чем в России. В качестве примера Р.Винтер привел соседнюю Прибалтику. Одновременно он напомнил, что рост контейнеропотока через порты Прибалтики в этом году выражаются двузначными цифрами. А в России объемы не растут. «Соседи живут, и очень неплохо, за счет российских грузов, они конкурируют за российские грузы, и в этом году, без всякого сомнения, им удалось переключить на себя часть российского грузопотока». Unifeeder в настоящее время рассматривает возможность добавить в расписание два судна и выбирает между Санкт-Петербургом и портом ХаминаКотка, рассказал Р.Винтер. И ХаминаКотка благодаря удобным процедурам оформления и регистрации выглядит гораздо привлекательнее.

Р.Винтер, который год назад выступил инициатором возобновления работы над Положением о линейном плавании, озвучил ряд предложений по регулированию линейного бизнеса и предложил использовать глобальную терминологию в российском масштабе. Wikipedia определяет понятие линейных судов так: это суда, которые курсируют по определенному маршруту между несколькими портами по расписанию.

Официальным спонсором конференции FREIGHT 2012 является компания СОЛВО.

Спонсорами конференции выступили ОАО «Морской торговый порт Усть-Луга» и ООО «Инпак Системс».

ИЗВЕСТИЯ; СЕРГЕЙ ЛЕБЕДЕВ; 06.11.2012; БЕЗОПАСНОСТЬ КАНАЛА ИМЕНИ МОСКВЫ БУДУТ ОТСЛЕЖИВАТЬ В 3D

Канал имени Москвы оборудуют современными системами антитеррористической защиты – от мобильных пунктов досмотра пассажиров до сверхчувствительных датчиков слежения за территорией. Эти работы ведутся в рамках Комплексной программы обеспечения безопасности населения на транспорте на 2010-2013 годы – в ней на водный транспорт выделено 7,7 млрд рублей (есть в распоряжении «Известий»). Минтранс предложил продлить программу до 2016 года и потратить на эти цели еще 6,6 млрд рублей.

- Сейчас идут строительно-монтажные работы по оснащению средствами транспортной безопасности 32 объектов ФГУП «Канал имени Москвы», – рассказали «Известиям» в пресс-службе Минтранса. – На гидроузлах устанавливаются комплексы антитеррористической защиты – это инженерные заграждения, системы охранной и пожарной сигнализации, телевизионного видеонаблюдения и управления доступом.

Самое пристальное внимание на Канале имени Москвы уделяется шлюзам: выход из строя некоторых из них грозит затоплением больших прилегающих территорий. Эти сооружения проектировались более 70 лет назад. Как рассказал «Известиям» начальник Управления транспортной безопасности Росморречфлота Николай Трусов, сегодня помимо инженерных заграждений, систем сигнализации и видеонаблюдения территория шлюзов и подступы к ней периметрально оборудуются датчиками. Они срабатывают при появлении любого объекта на суше или воде: тут же автоматически включаются видеозапись и сигнализация.

- Сегодня проникнуть на территорию шлюзов просто нереально, – заявил «Известиям» главный специалист по эксплуатации флота ФГУП «Речфлот» Сергей Мамонов. По его словам, здесь помимо охраны действует строгая система спецпропусков.

Даже в случае крайней необходимости высадить человека с судна при прохождении шлюза невозможно.

Главное внедряемое нововведение, как рассказали в Управлении транспортной безопасности Росморречфлота, – 3D-модели объектов, позволяющие вести наблюдение за шлюзом с одного монитора, используя второй для выборочного просмотра в ручном режиме.

На основе 3D-моделей в следующем году Росморречфлот планирует создать централизованную систему наблюдения за своими объектами как в Москве, так и во всей России.

- При возникновении аварийной ситуации это позволит исключить человеческий фактор – например, невнимательность сотрудника на пульте наблюдения, – пояснил Николай Трусов.

- 3D-моделирование применяется для объектов повышенной сложности, где вопросы охраны не имеют стандартных решений. В случае технической неисправности или вмешательства извне компьютер рисует картину возможных последствий, указывая наиболее проблемные участки, – рассказал «Известиям» коммерческий директор охранной компании «Дельта» Андрей Цыбаков. Но, пояснил он, для надежности любой системы охраны необходимо дублировать ее ключевые моменты – сигналы тревоги с мест должны поступать нескольким дежурным.

Внедряются новые средства безопасности и в московских портах. Самый загруженный из них – Северный речной порт. Здесь для безопасности приобретены мобильные пункты досмотра. Они оборудованы в фургонах, каждый обслуживает два причала – всего в Северном порту 16 причалов. Радиочастотные сканеры позволяют обнаружить холодное и огнестрельное оружие, взрывчатку. Как рассказали «Известиям» в Минтрансе, пропускная способность каждого пункта досмотра в Северном порту – 350 человек в час. Такую же технику планируют использовать на Олимпийских играх в Сочи.

Помимо этого на всех судах «Речфлота», курсирующих по Каналу имени Москвы, ведется видеонаблюдение за пассажирами.

- Мы всегда в курсе любой нештатной ситуации на борту, – заявил главный специалист по эксплуатации флота ФГУП «Речфлот» Сергей Мамонов.

128-километровый Канал имени Москвы соединяет российскую столицу с Волгой. Канал был открыт в июле 1937 года, строительство продолжалось почти пять лет. На канале 11 шлюзов. В 1941 году некоторые сооружения канала были взорваны советскими войсками, это привело к затоплению значительных территорий и помогло остановить продвижение фашистских войск севернее Москвы. В воспоминаниях маршала Бориса Шапошникова упоминается «водяной поток высотой до 2,5 м на протяжении до 50 км».

КОММЕРСАНТЪ-ДЕНЬГИ; 05.11.2012; КОГДА АВИАБИЛЕТЫ СТАНУТ ДЕШЕВЫМИ 

Авиакомпании-лоукостеры выживут в России, если им как минимум перестанут мешать – как еще недавно «Авианове» и «Скай Экспрессу». 

 «Лоукостеры в чистом виде, реплики Ryanair, в России невозможны из-за ограничений в инфраструктуре и законодательстве»,– сообщил «Деньгам» ровно год назад последний руководитель компании «Авианова» Константин Тетерин. Тогда, после разорения «Скай Экспресса» и «Авиановы», казалось, что по крайней мере в ближайшее время дискаунтеров в России не будет. А после того, как в авиакатастрофе погиб хоккейный «Локомотив», правительство вообще объявило все авиакомпании, кроме флагманов, «живопырками» и пообещало с ними бороться. 

И вдруг в середине октября правительственная комиссия по вопросам конкуренции и развития малого и среднего предпринимательства, которой руководит первый вице-премьер Игорь Шувалов, поручила Минтрансу, Минэкономразвития, ФАС и ФСТ предложить модель стимулирования конкуренции на рынке авиаперевозок, создав условия для развития низкозатратных перевозок, «в том числе за счет привлечения иностранных авиакомпаний». 

Спустя неделю крупнейшая британская авиакомпания, почти лоукостер EasyJet объявила, что весной 2013 года запустит два ежедневных рейса из Лондона в Москву. Минимальный тариф – около 6,5 тыс. руб. (включая сборы и налоги). Для сравнения: у «Аэрофлота», British Airway и других перевозчиков билеты на март стоят свыше 11 тыс. руб. Даже Air Baltic и Lufthansa, которые предлагают стыковочные рейсы, просят больше – около 9 тыс. руб. Внутрироссийские рейсы EasyJet «не в ближайшее время», но тоже планирует. 

Через несколько дней выясняется, что крупнейший бюджетный авиаперевозчик Европы Ryanair подал заявку на полеты в Россию из Ирландии. Дублин–Москва, конечно, экзотический маршрут, но вдруг это пробный шар? Организуй Ryanair недорогие рейсы, скажем, в Ригу или Турку из Москвы или Питера – оттуда этой же авиакомпанией можно почти куда угодно (в тот же Лондон, к примеру) улететь за 3 тыс. руб. 

Не успели наблюдатели перечислить причины, по которым обжигаются в России иностранцы, предлагающие что-то дешевое и неплохое, как вдруг «Аэрофлот» заявил, что чуть ли не через год у него самого появится «дочка»-лоукостер – как только в законодательство будут внесены соответствующие поправки. Для лоукостера будет создан специальный аэропорт. Также гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев пообещал Владимиру Путину в Ново-Огарево, что компания «начнет с себя» в деле демонополизации авиаперевозок: откажется от монополии на 34 зарубежных рейсах. Минтранс тут же выразил надежду, что законопроект о невозвратных билетах – это один из краеугольных камней бизнеса лоукостеров – будет внесен в Госдуму до конца года. 

Заявка серьезная. Прямо «Аэрофлот» и прочих крупных птиц так никто и не обвинил, что они помогли сложить крылья первым в России авиадискаунтерам. Но, например, Константин Тетерин, участвовавший в запуске всех российских лоукост-проектов, год назад, уходя от прямого вопроса «Денег», все-таки пожаловался на «экономическую среду, в которой любая крупная компания имеет рычаги влияния». Как бы то ни было, самому себе «Аэрофлот» вряд ли будет мешать взлететь. 

Не так давно зампред Внешэкономбанка Сергей Васильев рассказывал «Коммерсанту», что России необходимо «увеличение связности». Напомнил, что «в советское время единство страны держалось низкими тарифами». Заметил, что «никакие провинциальные города не привлекут западные инвестиции, если туда не летают самолеты». 

Когда с тоской просматриваешь спецпредложения и даже стандартные тарифы почивших «Авиановы» и Sky Express, кажется, что такого просто не могло быть. Из Москвы в Питер, Сочи или Екатеринбург за 1-1,5 тыс. руб.– как в сказке. Если бы власть помогла этой сказке вновь стать былью, ей, пожалуй, охотно простили бы даже ручное управление.

КОМПАНИЯ; АНДРЕЙ КРАСАВИН; 05.11.2012; ТАРИФ «ВЗЛЕТНЫЙ»

Почему стоимость авиабилетов в новогодние праздники вырастает в разы

«Как вы себя чувствуете экономически, что происходит? Довольны ли, по вашему мнению, авиапассажиры? – строго спрашивал на последней встрече в Кремле Владимир Путин генерального директора ОАО «Аэрофлот» Виталия Савельева. – И потом, вы мне рассказывали о проекте дешевых пассажирских перевозок, так называемом лоукосте...» В ответе Виталия Савельева звучали обычные для чиновников победные тезисы о «сохранении позиций на рынке», о росте загрузки кресел, достижениях в сервисе и обслуживании самолетов. Говорил господин Савельев и о создании авиационного холдинга, и о том, что надо сделать, чтобы в России появился «национальный лоукостер» (авиакомпания с недорогими билетами). Упомянул даже о виртуальном «индексе лояльности пассажиров», выросшем на 8%, и заявил о готовности отказаться от монополии на 34 рейсах за рубеж. «Считаем, что, если на наши маршруты будут назначаться другие российские авиакомпании с целью снижения цен, мы это поддержим, но за счет дополнительной частоты [рейсов], которые должны будем получать по этим направлениям», – заявил Виталий Савельев. При этом ответа на вопрос «Довольны ли пассажиры?» так и не прозвучало.

А он сегодня очень актуален, особенно после попытки журналиста «Ко» забронировать билеты на новогодние каникулы в Австрию. В зимнем расписании (с 28 октября 2012 г.), как говорится в официальном заявлении компании, «традиционные летние туристические направления полетов «Аэрофлота» в Ираклион, Дубровник, Сплит и Тиват будут заменены на зимние – Инсбрук, Зальцбург, Гоа и Пхукет. (...) возобновят регулярные рейсы (...) в Хургаду и Шарм-эль-Шейх». Продажи на эти направления (вылет 29 декабря, возвращение 12 января) начались 28 октября по единственной цене в экономклассе – 54 653 руб. в Инсбрук и 58 817 руб. в Зальцбург. Это за один билет туда-обратно. Для сравнения: перелет от Harbor Airlines стоит 32 000 руб., а «Трансаэро» просит 30 600 руб. Билеты на прямые рейсы в Шарм-эль-Шейх и Хургаду в продажу так и не поступили, а по телефону авиаперевозчик предложил рейс с пересадкой через Берлин ценой от 53 500 руб. Вопрос, были ли билеты по более низким тарифам, в пресс-службе авиакомпании оставили без ответа.

Для Австрии, куда лететь меньше трех часов, и тем более Египта, перелет получается очень дорогим. «Авиаперевозчики сами устанавливают цены, – констатирует представитель Росаэронавигации Андрей Прянишников. – Здесь действует рыночный механизм, и государство к этому вопросу не имеет никакого отношения». Спрос на рейсы колоссальный, а отсюда и высокие цены. «Все равно полетят, – рассуждают в авиакомпаниях. – Хоть за 50 000, хоть за 100 000 руб.». Существует и другая версия отсутствия билетов у «Аэрофлота»: продажа блоков мест туроператорам. С одной стороны, всегда приятно иметь гарантированную загрузку. С другой, основная прибыль оседает в карманах туроператоров. Так, в начале прошлого года на рынке разразился скандал. Туроператоры утверждали, что распределение блоков на популярных направлениях происходит в пользу компании «Санрайз Тур», основателем которой является первый заместитель генерального директора «Аэрофлота» Андрей Калмыков, а нынешними владельцами – его родственники. Кстати, в «Санрайз» можно заказать тур в Египет с перелетом регулярным рейсом «Аэрофлота». Значит, билеты действительно ушли туроператорам. Стоимость такого тура (семь ночей в четырехзвездочном отеле) составит на двоих 43 700 руб., то есть цена самого перелета едва ли превысит 15 000 руб.«На дальних расстояниях стоимость авиабилета может достигать 80% от цены тура, на небольших – 40-50%», – поясняет директор по развитию компании «Джет Тревел» Татьяна Коршунова.

Загрузка в «высокий» сезон – почти 100%. Конечно, имеются и объективные факторы для повышения цен. Это стоимость керосина, аэропортовых и аэронавигационных сборов, обслуживания самолета в аэропортах. Но логичного объяснения кратного роста цен на авиабилеты в период праздников не существует. Разве что это попытка компенсировать сокращение доходов в «низкий» сезон.

Сколько стоит улететь*

Москва – Париж – Москва:

«Аэрофлот» – 31 557 руб. (с 29.12.12 по 05.01.13)

«Трансаэро» – 29 623 руб. (с 29.12.12 по 05.01.13)

Москва – Зальцбург -Москва:

«Аэрофлот» – 58 817 руб. (с 29.12.12 по 12.01.13)

«Трансаэро» – 35 550 руб. (с 29.12.12 по 12.01.13)

Lufthansa – 28 798 руб. (с 29.12.12 по 09.01.13)

Air Berlin – 33 910 руб. (с 29.12.12 по 09.01.13)

Niki – 36 145 руб. (с 29.12.12 по 09.01.13)

Москва – Рим – Москва:

«Аэрофлот» – 28 600 руб. (с 29.12.12 по 05.01.13)

«Трансаэро» – 26 877 руб. (с 29.12.12 по 05.01.13)

Москва – Анталья – Москва:

«Аэрофлот» – 23 277 руб. (с 29.12.12 по 05.01.13)

«Аэрофлот» – 12 484 руб. (с 11.01.13 по 21.01.13) 

* – при бронировании билетов 29.10.2012

АЛЕКСАНДР СИЗИНЦЕВ, ГЕНЕРАЛЬНЫЙ ДИРЕКТОР BILETIX.RU:

«Авиакомпании сами регулируют и формируют ценообразование, исходя из загруженности рейсов, сезонной популярности на то или иное направление, спроса и пассажиропотока, а также цен конкурентов. На Новый год спрос увеличивается в несколько раз, пассажиропоток также возрастает, рейсы всегда заполняются по максимуму. Дешевые билеты на новогодние каникулы нужно было бронировать еще летом. Каждый месяц цены на этот период увеличиваются на 10-15%. Однако слово «дешевые» здесь можно применить с натяжкой, поскольку новогодние тарифы авиакомпаний изначально выше тарифов на другие даты. У авиакомпаний просто нет свободных самолетов, и они загружают суда по максимуму. Хотя в новогодний период некоторые перевозчики делают дополнительные рейсы на самые популярные направления (например, горнолыжные), сокращая при этом количество рейсов на менее популярных направлениях. В действительности маршрутные карты авиакомпаний расширяются ежемесячно, и сейчас пассажиры могут выбирать из рейсов множества авиакомпаний по каждому направлению. Поэтому увеличение цен в несколько раз – дело лишь их маркетинговых расчетов и конкуренции. Монополии в сфере авиаперевозок сейчас нет». 

СЕРГЕЙ БЫХАЛ, ОФИЦИАЛЬНЫЙ ПРЕДСТАВИТЕЛЬ АВИАКОМПАНИИ

«ТРАНСАЭРО»: 

«Средний рост пассажиропотока составляет примерно 20-25% в год. Но на новогодние праздники билеты по низким тарифам раскупаются еще в сентябре. Могли выкупить блоки мест и туроператоры. Но большего числа рейсов нельзя поставить по двум причинам. Во-первых, действуют межправительственные соглашения, определяющие назначенных перевозчиков, частоту полетов и в некоторых случаях даже провозные мощности. Во-вторых, каждый курортный аэропорт имеет ограниченную возможность по приему воздушных судов. Например, аэропорт Барселоны – один самых загруженных в Европе. Если самолет выбился из-за грозы из своего слота, он может кружить в воздухе в ожидании посадки около часа. Во многих популярных аэропортах получить слот очень сложно. Поэтому спрос на перелет рождает предложение. А цена билета зависит от стоимости топлива, аэропортовых и аэронавигационных сборов. Аэронавигационные сборы год от года только увеличиваются». 

ИРИНА ТЮРИНА, ОФИЦИАЛЬНЫЙ ПРЕДСТАВИТЕЛЬ РОССИЙСКОГО СОЮЗА

ТУРИНДУСТРИИ:

«Цены в «высокий» сезон вырастают примерно на 30-50%, в зависимости от направления. В первую очередь это касается горнолыжных курортов, куда по-другому добраться очень тяжело. Многие пассажиры предпочитают летать «Аэрофлотом», потому что верят в его четкость и сервис, с другой стороны, горнолыжные направления никогда не бывают дешевыми. Из теплых направлений сейчас очень популярен Таиланд. Он даже опережает Египет. На втором месте горнолыжные курорты – Австрия, Германия, Франция, Швейцария. Экскурсионная Европа – Прага, Париж, Вена. В этом году все турагентства отмечают, что бронировать билеты стали заранее: горнолыжные курорты с июля (обычно с сентября), пляжный отдых с сентября (обычно в ноябре)». 

НАШЕ ВРЕМЯ (ЯКУТСК); 03.11.2012; ПРАВИТЕЛЬСТВО ЯКУТИИ ГОТОВО ВЗЯТЬ НА СЕБЯ ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ЗА ВРЕМЕННУЮ ЭКСПЛУАТАЦИЮ ПОЛОСЫ В ТИКСИ

Заммнистра транспорта и дорожного хозяйства, руководитель Департамента воздушного транспорта Якутии Александр Тарасов предложил на совещании в Минтрансе РФ в Москве ввести до завершения реконструкции во временную эксплуатацию участок аэродромной полосы в Тикси, сообщает пресс-служба администрации президента и правительства республики в субботу.

«Необходимо ввести во временную эксплуатацию пригодный для приема гражданских самолетов III класса участок взлетно-посадочной полосы длиной 1.800 метров под ответственность правительства республики», – цитирует А.Тарасова пресс-служба.

Самолеты III класса – Ан-24, Ан-26, Ан-140, позволяют выполнять прямые рейсы Якутск-Тикси без стыковки в Усть-Куйге.

Ранее при обследовании аэродрома в Тикси комиссия минтранса пришла к выводу, что участок полосы длиной порядка 1 тыс. 750 метров находится в пригодном для эксплуатации состоянии, этой длины полосы достаточно для самолетов III класса.

АВИАТРАНСПОРТНОЕ ОБОЗРЕНИЕ 02.11.2012; К ВОПРОСУ О ПИЛОТАХ-ГАСТАРБАЙТЕРАХ

Александр Яковлев, пилот 1 класса, к.т.н.

Авиационная общественность замерла в ожидании стратегически важного для отрасли решения – разрешим ли мы иностранным пилотам работать на нашем рынке или мы сможем остановиться у этой роковой черты? Кто просчитывал такой вариант, его целесообразность и его последствия, или это очередное «командирское решение»?

Идея использования иностранных пилотов в гражданской авиации России не нова. К ней в последнее время с завидным постоянством все чаще возвращаются в зависимости от того, как складывается ситуация на рынке труда. Идея не так однозначна, как это может показаться с первого раза. Основные предпосылки ее возникновения – острейший дефицит профессиональных пилотов в отрасли. Почему он возник и кто виноват – ответ очевидный: государственные чиновники, за это отвечающие. Различные ссылки на объективные трудности не оправдывают, трудности были у всех, но в тех местах, где управление осуществлялось более профессионально и эффективно, удалось избежать столь масштабных последствий.

Возникает вопрос, кому это было нужно? Ответ также понятен – только иностранному капиталу, планирующему проникнуть на наш внутренний рынок. Случайно или осознанно совершались ошибки? Ответить на этот вопрос – прерогатива компетентных органов. Но то, что это одно из звеньев далеко идущих планов по экономической экспансии, по ослаблению и завоеванию российских рынков – это понятно всем мыслящим людям.

Давайте рассуждать. Гражданская авиация – это, прежде всего самолеты, авиационное оборудование и люди, управляющие этими самолетами и оборудованием, а также система организации, связывающая все это воедино. Авиапрома у нас уже нет. Значит, следующий шаг – это специалисты и, прежде всего, пилоты, как наиболее дорогой, специфический и ключевой ресурс, без которого ни одна авиакомпания работать не сможет, и который не возьмешь просто так на открытом рынке труда, как например, водителей, экономистов, юристов и др. Следовательно, необходимо создать проблемы с этим ресурсом – все остальное решится как бы само собой. Что для этого нужно делать? А ничего особенного делать-то и не нужно. Нужно просто под различными предлогами не дать делать другим, тормозить возникающие инициативы, для того чтобы ситуация «не рассосалась» благодаря усилиям авиакомпаний. Согласитесь, это не так уж и сложно – «держать и не пущать». То, что отрасль ежегодно наращивает количество перевезенных пассажиров, происходит благодаря активности авиакомпаний, а не усилиям чиновников. А по сути, и усилий таких ждать неоткуда. Уже год (с ноября 2011 г.) Росавиация работает без начальника управления летной эксплуатации и ведущих специалистов в этом управлении. Почти год (с сентября 2011 г. по август 2012 г.) отрасль отработала без начальника управления поддержания летной годности воздушных судов, более полугода отсутствовал заместитель руководителя, курирующий организацию летной работы. Даже неспециалисту понятно, что летная и техническая служба всегда были и сейчас остаются основой отрасли, на них базируется организация и выполнение полетов, обеспечение их безопасности. Поэтому, если мы еще движемся по инерции вперед, то только благодаря авиакомпаниям, которые самостоятельно решают все вопросы по развитию своего бизнеса.

Можно ли было избежать такой ситуации с летным составом? Считаю, что можно и даже нужно было это сделать. Вопрос о нарастающем дефиците ни для кого не был секретом. Об этом с постоянным упорством писали СМИ, докладывали авиакомпании, выходили с инициативой о реорганизации существующей системы подготовки ЛС и создании новых летных школ. Росавиации, если уж она не сумела определиться со стратегическими направлениями реформирования системы подготовки ЛС и с вопросами координации этой работы (подготовка ЛС осуществляется исключительно государственными образовательными учреждениями), следовало, по крайней мере, не мешать, не тормозить инициативу авиакомпаний. Если инициативы тормозились, значит, это было кому-то нужно. Как недавно сказал президент: если руководитель не сделал чего-либо из того, что он должен был сделать – должен за это и ответить. То, что мы получили сейчас с пилотами, это серьезные стратегические ошибки, которые уже сейчас приводят к огромным материальным потерям, пока никем официально не оцененным. Во что они выльются в конечном итоге, предсказать сейчас трудно. Бесспорно только одно, государству нанесен и наносится значительный вред.

Теперь о пилотах. Ситуация случилась, дефицит возник, что делать? Прежде всего, срочно реформировать собственную систему подготовки летных кадров и открывать новые летные школы. Никакие другие меры отрасль не спасут. Привлечение иностранных пилотов – вынужденная мера загнанных в угол авиакомпаний. У них не остается другого выхода, чтобы оперативно закрывать дыры, созданные государственной системой подготовки персонала. Последнее время, почти по Ильфу и Петрову, все чаще стал звучать тезис: «заграница нам поможет». Сначала помогла самолетами, затем поможет пилотами, затем подготовкой пилотов за рубежом или на территории России. От нас же особенно ничего и не требуется, не нужно напрягаться, они сами все сделают. Причем это не влечет никакой особой ответственности, нужно просто допустить их на свой рынок и не мешать. По аналогии с автопромом и авиапромом нашим специалистам внушается мысль, что нам никогда их не догнать, так стоит ли напрягаться, расслабьтесь и пользуйтесь готовым. Сейчас со специалистами пытаются сделать то же самое, что произошло с самолетами. Необходимо понимать, что следующим предложением будет не напрягаться и уступить не только рынок, производство, но и управление страной, а населению достаточно будет обеспечивать этот правящий класс иностранных компаний и выполнять самую примитивную физическую работу, и образования высшего не потребуется и напрягаться не надо. Причем такие предложения будут облекаться в самые привлекательные инновационные формы. Например, Boeing предложит программу подготовки пилотов в Сколково или Оксфорд откроет подготовку на базе Ульяновского ВАУ, не бесплатно, конечно. Как говорят? одним ударом два зайца – и единственный летный ВУЗ под себя подмять, точнее производственную базу, и на наш рынок проникнуть. Вот будет ли только тогда все это Россией?

Рассмотрим различные последствия использования иностранных пилотов нашими авиакомпаниями. Прежде всего, что положительного мы получим и как это может повлиять на сложившуюся ситуацию?

1. Рассчитывать на то, что украинские и белорусские пилоты сорвутся со своих мест и все кинутся в Россию, было бы утопией. То незначительное количество пилотов, которое может прийти из бывших республик Советского Союза, мизерно и на проблему существенного влияния не окажет. Значимо повлиять на ситуацию могут только пилоты стран с развитой авиационной инфраструктурой (США) или большим количеством населения (Китай).

2. Российский рынок «созрел» для возможности использования иностранных пилотов. Около 90% авиационных перевозок выполняется на самолетах иностранного производства, следовательно, иностранным пилотам не потребуется осваивать российские самолеты. Масштабы применения пилотов (т.е. рынок труда) могут быть значительными. Заработная плата российских и иностранных пилотов почти сравнялась и авиакомпаниям не придется существенно переплачивать.

3. Авиакомпании не будут тратить собственные средства на подготовку пилотов, набирая на работу уже готовых пилотов на тот или иной самолет с требуемой квалификацией. Хотя, это иллюзия для непосвященных, поскольку оплата за подготовку входит в оплату труда и содержание пилота.

Отрицательные последствия и возможные проблемы использования иностранных пилотов.

1. Потеря суверенитета в этой стратегической области и еще одна зависимость от иностранного капитала, интересов других компаний и государств.

2. Потеря рынка подготовки коммерческих пилотов, авиакомпании будут напрямую или опосредованно оплачивать подготовку пилотов иностранным учебным центрам или использовать пилотов уже подготовленных в этих центрах (но это все равно будет плата иностранцам за подготовку). Это огромные средства, наши с вами деньги, которые будут уходить за границу.

3. Где бы ВС не находилось, при выполнении международных полетов, оно является частицей суверенного государства со всеми вытекающими правовыми последствиями, руководить и управлять которым, по Конституции, может только гражданин России – командир ВС. Точно так же как руководителем субъекта федерации, по Конституции, не может быть иностранец. Поэтому, вероятно, и существует подпункт 4, (а) статьи 14, ФЗ РФ, №115-ФЗ от 25.07.2002 г., запрещающий иностранцам занимать должность командира ВС.

4. Произойдет снижение уровня профессиональной подготовленности экипажей. В Россию придут иностранные пилоты не самой высокой квалификации. Более квалифицированные иностранные пилоты имеют постоянную высокооплачиваемую работу в своей стране, авиакомпании стараются всячески удерживать таких специалистов. В условиях дефицита летного состава в большинстве стран, постоянно мигрировать вынуждены только те, кто такой работы не имеет или чья квалификация значительно ниже среднего уровня и специалист не востребован или, предлагаемые условия значительно лучше тех, которые у человека уже есть.

5. Массовое использование иностранных пилотов и снижение уровня профессиональной подготовленности экипажей приведет к увеличению потенциальных угроз и снижению уровня безопасности полетов.

6. Незнание русского языка исключит или значительно ограничит «диапазон использования» иностранных пилотов, например, на внутренних воздушных линиях, и снизит общий уровень надежности экипажа. Один, иллюстрирующий ситуацию пример. В фильме «Семнадцать мгновений весны» Штирлиц говорит, что когда рожают, все кричат на родном языке, забывая все остальные. Вот почему в публикуемых иногда материалах радиообмена экипажей в критических ситуациях так много «запикиваний». А когда в одном экипаже, в экстремальной ситуации, один пилот перейдет на китайский, а другой пилот на свой родной арабский (или какой-либо другой), проблема только усугубится. Без знания русского языка принимать иностранных пилотов на работу нельзя, это должно быть запрещено законом. Мы даже своих граждан проверяем на знание русского языка при поступлении их в летные училища.

7. Иностранные пилоты не знают российского авиационного законодательства, правил выполнения полетов, инструкций по производству полетов на аэродромах. Все эти документы, которые в совокупности определяют национальную систему нормативных актов и национальные особенности выполнения полетов, невозможно изучить, понять и, самое главное, начать грамотно использовать за то короткое время, на которое иностранные пилоты придут к нам работать. В каком-нибудь Урюпинске необходимо родиться, чтобы понять, как все у нас устроено. Постоянная миграция в различных странах и авиакомпаниях приводит к поверхностным знаниям национальных правил и особенностей выполнения полетов в этих странах.

8. Разные системы первоначальной подготовки формируют разный первоначальный базис, различные приемы и методы летной работы, взаимодействия не только в экипаже, но и с обеспечивающими службами. Использование иностранных пилотов потребует пересмотра многих нормативных документов работы с летным составом в подразделениях авиакомпаний, чего мы пока не делали.

9. Использование иностранных пилотов все-таки приведет к повышению расходов авиакомпаний на содержание пилотов и оплату труда, которая должна значительно отличаться от той которую иностранный пилот может получить у себя в стране. Кроме этого расходы возрастут на более обширный социальный пакет, предоставляемый иностранным пилотам: проживание, питание, трансферт, и т.д.

Использование пилотов-гостарбайтеров для решения проблемы дефицита летного состава – самый слабый и самый малоэффективный вариант из множества возможных решений. Может быть, для начала, правильнее было бы услышать мнение и позицию государственного органа, монопольно осуществляющего подготовку пилотов и непосредственно отвечающего за это направление? Может быть, у него имеются более действенные и эффективные планы выхода из сложившейся ситуации, или это и есть предложения государственного органа? Как тогда быть с позицией и требованиями этого органа и нашего национального перевозчика об обязательном наличии у пилота высшего летного образования? Неужели они пересмотрели свою позицию и, готовы принимать на работу иностранных пилотов, имеющих только лицензию, без диплома об образовании? Но даже при наличии у кого-то из иностранцев какого-либо диплома, необходимо пройти официальную процедуру его признания (процедуру нострификации), я уже не говорю о том, что это будет не «летный» диплом. В любом случае принятие таких стратегически важных для государства решений требует более взвешенного и более обоснованного подхода.

Это далеко не полный перечень проблем, которые могут возникнуть. Наверняка, сегодняшний командно-летный состав может дополнить мои рассуждения. Использование иностранных пилотов может рассматриваться только как временная и исключительная мера для закрытия сиюминутных проблем при соблюдении огромного количества ограничений и обязательных условий и только в том случае, когда собственные программы полностью провалились и авиакомпании стоят на грани остановки. Иностранные пилоты не решают проблемы, но потребует пересмотра всей нашей системы организации летной и методической работы, пересмотра контроля уровня профессиональной подготовленности и системы организации летной работы в авиакомпаниях. Самое главное, что необходимо сделать, прежде чем принимать окончательное решение – просчитать и составить бизнес-проект для такого ответственного шага. Что мы получим, что потеряем, с чем можно согласиться и на каких условиях. Командирских решений у нас было уже предостаточно и, как показывает опыт, большая часть из них были ошибочные.

АВИАТРАНСПОРТНОЕ ОБОЗРЕНИЕ; 05.11.2012; РЕГИОНАЛЬНАЯ АВИАЦИЯ: АЛЬТЕРНАТИВНЫЕ ПОИСКИ

Российский парк местной и региональной авиации пришел в упадок, но легких путей для его обновления нет

Экономика региональных перевозок гораздо сложнее, чем магистральных. В числе основных причин – низкий платежеспособный спрос населения и высокие удельные расходы (из-за небольшой вместимости самолетов и относительно малых протяженностей полетов). Именно поэтому в те периоды, когда на магистральных перевозках наблюдался застой, на региональных шло сокращение, а в последние годы бурный рост объемов магистральных перевозок сопровождается весьма незначительным увеличением объемов региональных.

Более того, в России так и не была выработана эффективная схема взаимодействия магистральных (сетевых) и региональных (фидерных) перевозчиков. Это привело к тому, что региональные и местные перевозчики в массе своей использовали доставшееся им с советских времен наследство в виде самолетов, но заработать на обновление парка они не могли. В результате сейчас ресурсы имеющегося парка приходят к концу, а на обновление нет не только денег, но даже и надежных бизнес-моделей, способных привлечь внешнее финансирование.

На фоне этой безрадостной картины возникает, естественно, желание найти какое-нибудь чудесное дешевое решение проблемы. И если в сегменте региональных самолетов вместимостью свыше 50 кресел ситуация более или менее очевидна не только для специалистов, то в сегменте местной авиации сейчас существует большое количество проектов разной степени реалистичности. Перечислить их все едва ли возможно, поэтому выделим только некоторые, не претендуя на полноту изложения проблемы.

Одномоторные

Реальная, хотя и не самая дешевая возможность обновления парка одномоторных машин для местных линий в сегменте до 10 кресел заключается в освоении 9-местного самолета Cessna 208B Grand Caravan, поставки которого уже начались (см. с. 36). Существует, впрочем, и много альтернативных проектов.

Большой ажиотаж вызвала в последнее время тема ремоторизации самолета Ан-2. Главный аргумент в том, что бензин, на котором летает Ан-2, дорог и дефицитен (в России бензин 100LL вообще не производится, а опыт применения автомобильного бензина, как говорят, приводит к разным результатам). В принципе, уже было выпущено около 30 самолетов Ан-3Т, у которых исходный поршневой двигатель АШ-62И заменен на газотурбинный ТВД-20, но спроса этот проект не нашел. Стоимость переделки оценивалась суммой от 1,5 млн до 2 млн долл. В новом варианте – Ан-2МС, предложенном СибНИА, стоимость ремоторизации оценивается в 800 тыс. долл., при этом предлагается использовать прошедшие капремонт американские двигатели TPE-331.

Пока трудно сказать, насколько реалистичен и востребован этот вариант, к тому же непонятно, какое количество бортов в принципе пригодно к ремоторизации. По данным реестра, количество Ан-2 в России превышает 1500 машин, однако, по данным Росавиации, в эксплуатации сейчас находится всего около 300 самолетов. Так что непонятно, какое количество самолетов пригодно к модернизации. Очевидно, что ставить более мощный двигатель на изношенный планер – идея не очень перспективная. Также не очевидны и отношения с разработчиком самолета – ГП «Антонов», у которого тоже есть вариант модернизации Ан-2-100 с установкой на него турбовинтового двигателя МС-14 производства ОАО «Мотор Сич» и минимальным обновлением бортового оборудования. Сертифицировать свою модификацию «Антонов» рассчитывает не позднее начала 2013 г., а стоимость переоборудования оценивается в 900 тыс. долл.

Принципиальную проблему может вызвать попытка сертификации модернизированного самолета, независимо от того, кто проводит ремоторизацию. Дело в том, что по современным нормам одномоторный пассажирский самолет может иметь не более 9 мест, тогда как изначально Ан-2 – 12-местный самолет. Утрата 25% вместимости чрезвычайно критична для подобных перевозок, и едва ли повышенные возможности по перевозке грузов могут сильно улучшить ситуацию. К тому же не очевидно, можно ли вообще сертифицировать по современным нормам даже исходную конструкцию Ан-2 и стоит ли этим заниматься.

При всем богатстве выбора понятно, что без участия государства сформировать пакет платежеспособных заказов на Ан-2 едва ли получится, так что все перечисленные проекты ориентированы именно на получение бюджетного финансирования.

Впрочем, если уж на государственном уровне речь идет о восстановлении массовых полетов на Ан-2, непонятно, почему не поставлен вопрос о возобновлении производства в России высокооктанового бензина 100LL. Государство имеет рычаги манипулирования ценами на разные категории нефтепродуктов, так что бензин можно сделать доступным для авиаперевозчиков (да хотя бы через субсидирование местных перевозок), а технологически сделать это гораздо проще, чем ремоторизировать Ан-2 или создавать его аналоги.

Не прекратились и работы по одномоторному самолету М-101Т «Гжель», который эксплуатировался в режиме авиатакси в компании Dexter, но фактически проиграл внутреннюю конкурентную борьбу самолету Pilatus PC-12, который также эксплуатируется в Dexter. Однако разработчик самолета – ЭМЗ им. Мясищева – совместно с нижегородским заводом «Сокол» ведет работу над модернизированным М-101ТМ. Предусматривается замена двигателя на General Electric H80, установка концевых топливных баков и ряд других изменений. Дальнейшие планы предполагают создание 8-местного грузопассажирского М-103, учебно-тренировочного М-107 и двухмоторного М-201ГП вместимостью до 16 пасс. Предполагается, что дальность полета с 16 пасс. составит 2166 км, крейсерская скорость – 510 км/ч, при этом самолет будет иметь герметичную кабину. Впрочем, это далеко не единственный проект многомоторного самолета в сегменте местной и региональной авиации.

Многомоторные

Едва ли не единственный реальный вариант получения новых самолетов в сегменте до 20 кресел – покупки 19-местного самолета L-410 UVP-E20. Это новая модификация широко распространенного с советских времен чешского самолета L-410. Ее заводская цена в зависимости от комплектации составляет 3,25-3,70 млн евро (с автопилотом, TCAS и другими опциями). При покупке в России цена самолета составляет 150-160 млн руб., но она включает в себя НДС, который впоследствии возмещается. По данным производителя самолетов, компании Airсraft Industries, в 2009-2011 гг. в России и СНГ было реализовано 17 ВС, в остальном мире – 11. В 2012 г. реализовано пять самолетов, все в России; запланировано продать еще девять. С 2013 г. самолеты будут поставляться с более мощными и экономичными двигателями Н80, стоимость самолета будет ориентировочно на 7-10% выше.

Попытка создать самолет «Рысачок» (надо признать, довольно странное название для коммерческого самолета), похоже, обернулась неудачей. Изначально самолет разрабатывался как выпускная машина для летных училищ, затем в техзадание вносились изменения. Сейчас перспективы самолета, который еще на авиасалоне МАКС-2011 позиционировался как замена Ан-2, весьма туманны. Реализация программы сопровождалась рядом судебных разбирательств, и в мае 2012 г. производитель самолета – ФГУП «Государственный научно-производственный ракетно-космический центр «ЦСКБ-Прогресс»« из Самары – взыскал через московский арбитраж почти 148 млн руб. с разработчика – московской компании «Техноавиа». В настоящее время существует два летных экземпляра «Рысачка» и один недостроенный.

Есть также попытки развивать ряд проектов на базе портовой особой экономической зоны (ПОЭЗ) в Ульяновске. Среди них можно выделить идею возобновления производства канадского самолета Twin Otter, освоение и локализацию производства нового французского самолета Skylander, а также чешский проект Evektor EV-55 Outback. Все они имеют свои плюсы и минусы, но обсуждать их как готовые решения пока преждевременно.

Из фантастических проектов, получивших в последнее время широкую огласку, можно упомянуть идею ремоторизации самолета Як-40, но она и вовсе не выдерживает никакой критики.

Принципиальная проблема заключается в том, что во всем мире основным заказчиком самолетов малой размерности выступает не коммерческая гражданская авиация, а авиация общего назначения. Именно поэтому такие машины выпускаются достаточно большой серией, позволяющей снизить их стоимость. В России авиация общего назначения существует в крайне тяжелых условиях, поэтому сформировать какой-либо спрос она не в состоянии.

ФИНАМ.RU; 02.11.2012; ПЕРРОН «ВНУКОВО» МОЖЕТ БЫТЬ СДАН В АРЕНДУ ОПЕРАТОРУ АЭРОПОРТА ДЛЯ РЕКОНСТРУКЦИИ

ФГУП «Администрация гражданских аэропортов (аэродромов)» предлагает передать в аренду перрон ОАО «Аэропорт Внуково» оператору аэропорта для его реконструкции из-за отсутствия достаточного госфинансирования. Об этом говорится в сообщении ФГУП.

В сообщении говорится, что ФГУП объявляло конкурс на реконструкцию перрона, но в связи с отсутствием необходимого финансирования из бюджета конкурс был отменен.

Одновременно «Аэропорт Внуково» предложил осуществить дальнейшее финансирование реконструкции перрона путем предоставления займа ФГУПу, однако заключение такого договора по действующему законодательству запрещено.

По мнению ФГУП, наиболее обоснованным и эффективным способом привлечения внебюджетных источников финансирования реконструкции перрона аэродрома «Внуково», является передача его федерального имущества, находящегося в хозяйственном ведении ФГУП, в пользование оператору аэропорта, без проведения торгов. Затраты на реконструкцию будут учтены в счет арендной платы по договору.

«Администрация гражданских аэропортов (аэродромов)» подготовила проект договора аренды на вышеуказанных условиях и направила его на согласование в аэропорт «Внуково» и Росавиацию.
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