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РИА НОВОСТИ; 12.11.2012; УТВЕРЖДЕН НОВЫЙ СОСТАВ СОВЕТА ПО РАЗВИТИЮ ТРАНСПОРТНОЙ СИСТЕМЫ МОСКВЫ И ПОДМОСКОВЬЯ

Сформирован новый состав координационного совета по развитию транспортной системы Москвы и Московской области, его возглавил министр транспорта РФ Максим Соколов, сообщает в понедельник официальный интернет-портал министерства транспорта России.

Координационный совет был создан в 2011 году, когда началась активная работа по решению транспортных проблем московского региона, по распоряжению правительства РФ, его возглавлял экс-глава Минтранса РФ Игорь Левитин. В состав совета вошли представители Минфина РФ, Минэкономразвития, Минрегиона и других федеральных, столичных и областных органов исполнительной власти.

По информации Минтранса, совет в новом составе возглавил министр транспорта РФ Максим Соколов. Одним из замов председателя стал заммэра столицы, руководитель департамента транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры Максим Ликсутов. Всего в его состав вошли почти 50 человек.

Среди них руководитель департамента строительства столицы Андрей Бочкарев, министр транспорта Московской области Александр Воробьев, заместитель мэра Москвы по вопросам градостроительной политики и строительства Марат Хуснуллин, советник президента РФ Игорь Левитин, заместитель председателя Москомархитектуры Сергей Костин.

Совет был создан для координации работы по предупреждению и устранению причин возникновения затруднений в движении транспорта и повышению качества работы транспортных компаний, осуществляющих регулярные перевозки пассажиров в городском и пригородном сообщении, включая метрополитен.

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 12.11.2012; АТОМНЫЕ ЛЕДОКОЛЫ ПОМОГУТ ДОСТАВЛЯТЬ ГАЗ СЕВЕРНЫМ МОРСКИМ ПУТЕМ

Председатель правления ОАО «НОВАТЭК» Леонид Михельсон и генеральный директор государственной корпорации «Росатом» Сергей Кириенко подписали генеральное соглашение о сотрудничестве двух компаний.

Соглашение предусматривает заключение долгосрочного договора на оказание услуг по ледокольной проводке судов по Северному морскому пути сроком действия не менее 15 лет.

В сообщении НОВАТЭКа поясняется, что обе стороны намерены сотрудничать в деле организации бесперебойной и экологически безопасной навигации на трассах Северного морского пути, в том числе из порта и в порт Сабетта, при перевозках строительных грузов и сжиженного природного газа.

Напомним, что в июле 2012г. НОВАТЭК начал строительство морского порта Сабетта на северо-востоке полуострова Ямал. Уже через несколько лет порт должен стать базой для морских поставок сжиженного природного газа (СПГ), нефти и газового конденсата из России в страны Западной Европы, Северной и Южной Америки и Азиатско-Тихоокеанского региона (АТР). В июле-ноябре каждого года НОВАТЭК предполагает отправлять суда на восток (через Берингов пролив), а в декабре-июне – на запад (через Атлантический океан).

Рядом с портом планируется постройка завода по сжижению природного газа на ресурсной базе Южно-Тамбейского месторождения. Как сообщил на торжественной церемонии начала строительства порта министр транспорта РФ Максим Соколов, в 2016г. производство СПГ составит здесь 5 млн т, а в 2018г. – 15-16 млн т.

«НОВАТЭК активно работает в Арктическом регионе и стал первопроходцем в организации танкерных перевозок углеводородов по Северному морскому пути. Мы планируем увеличить масштабы деятельности и развивать наши месторождения, расположенные на полуостровах Ямал и Гыдан. Сотрудничество с «Росатомом» позволит нам с уверенностью строить и реализовывать наши долгосрочные планы», – прокомментировал подписание соглашения Л.Михельсон.

В свою очередь С.Кириенко заявил, что одной из своих основных задач «Росатом» видит именно развитие Северного морского пути.

«Для этого мы сооружаем атомные ледоколы нового поколения, гарантируя надежное функционирование этой важнейшей транспортной артерии в долгосрочной перспективе. Подписанное соглашение является взаимовыгодным, поскольку для «Росатомфлота» важно иметь стабильный заказ на проводки коммерческих грузов, а таким компаниям, как НОВАТЭК, – уверенность в возможности транспортировки углеводородов наиболее эффективным способом», – отметил он.

Напомним, что в соответствии с подписанным в июле 2012г. премьер-министром России Дмитрием Медведевым постановлением в 2012-2017гг. из федерального бюджета будет выделено 36,96 млрд руб. на строительство головного универсального атомного ледокола, который планируется ввести в эксплуатацию в 2017г. Государственным заказчиком на строительство ледокола является госкорпорация «Росатом». Напомним, что все российские суда с ядерной энергетической установкой и суда атомного технологического обслуживания принадлежат ФГУП «Атомфлот», вошедшему в 2008г. в состав государственной корпорации по атомной энергии «Росатом».

Кроме того, подписанное сегодня соглашение закрепило договоренность ОАО «НОВАТЭК» и «Росатома» о сотрудничестве в деле создания новых технологий, разработки конкурентоспособной продукции для повышения эффективности разведки, добычи, транспортировки, хранения и переработки природного газа и газового конденсата.

РИА НОВОСТИ; 12.11.2012; МОСТ ЧЕРЕЗ ЖЕЛЕЗНУЮ ДОРОГУ ПОСТРОЯТ В 2013 Г В ГАТЧИНЕ ЗА БОЛЕЕ ЧЕМ 1 МЛРД РУБ

Виадук через железную дорогу планируется построить в Гатчине Ленинградской области в 2013 году, его стоимость составит более 1 миллиарда рублей, сообщает областное правительство.

По словам губернатора Ленинградской области Александра Дрозденко, на реализацию проекта 420 миллионов рублей выделит федеральное Министерство транспорта, столько же направит из своего бюджета Ленинградская область, транш в 200 миллионов рублей поступит от РЖД.

«Строительство будет завершено уже в 2013 году. Договоренность об этом была достигнута в ходе двухсторонней встречи Александра Дрозденко с министром транспорта РФ Максимом Соколовым», – сказано в сообщении.

Многоуровневый переезд через железную дорогу планируется построить в Гатчине на Киевской улице в связи с высокой интенсивностью движения поездов в сторону порта Усть-Луга.

Через Киевскую улицу сегодня проходит 30 тысяч автомобилей в сутки, 17 автобусных маршрутов, соединяющих населенные пункты Гатчинского района с районным центром, по которым осуществляется более 260 рейсов в сутки.

Суммарное время закрытия существующего переезда сейчас достигает 12 часов в сутки.

КОММЕРСАНТЪ (ВОРОНЕЖ); ИРИНА ЛОБАНОВА; 13.11.2012; ЛИПЕЦКИЙ АЭРОПОРТ МОДЕРНИЗИРУЮТ К КОНЦУ 2013 ГОДА

Модернизация аэропорта «Липецк» завершится в 2013 году, а не в 2015-м, подтвердили планы федерального центра в Росавиации. Реконструкция международного аэропорта «Липецк» включена в федеральную целевую программу «Развитие транспортной системы России (2010 – 2015 годы)». Между администрацией области и Федеральным агентством воздушного транспорта в апреле подписано соглашение о соинвестировании реконструкции аэропорта. Всего на эти цели в 2013 году выделяется свыше 1 млрд руб. Для реконструкции взлетно-посадочной полосы из федерального бюджета будет выделено 655 млн руб., 108 млн руб. инвестирует область. Руководитель Федерального агентства воздушного транспорта Александр Нерадько заявил, что «строительством грузового комплекса будут заниматься инвесторы. Около 100 млн руб. вложат в замену свето-сигнального и радиотехнического оборудования. После этого в конце 2013 года можно будет ждать большие самолеты в Липецке». Облбюджет в 2004–2012 годах выделил свыше 700 млн руб. на модернизацию производственных объектов аэропорта, оснащение его новым оборудованием и спецтехникой. После реконструкции аэропорт «Липецк» сможет обеспечивать полеты на международных и внутренних линиях пассажирских и грузовых воздушных судов типа Ту–214, Ту–334, «Сухой Супер Джет –100», Ан–148, Ил–76, а также иностранных воздушных судов аналогичного класса. 
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАРАС ФОМЧЕНКОВ; 13.11.2012; ГРУЗ БЕЗ ДОВЕСКА – ТАМОЖНЯ

Сбить цены на импорт помогут электронные декларации 
До 50 процентов товаров, проходящих через границы стран – членов Таможенного союза, могли бы приниматься не инспекторами, а компьютером. А в электронный вид надо переводить не только таможенные декларации, но и другие документы, считает  министр по таможенному сотрудничеству Евразийской экономической комиссии Владимир Гошин. 

Это ускорит прохождение грузов, снизит расходы бизнеса, позволит сбить цены на товары. Если грузовой автомобиль простоял на таможне 5-6 дней, расходы на его транспортировку увеличиваются на 20-25 процентов, подсчитал замминистра транспорта Сергей Аристов. «В итоге серьезно увеличивается стоимость продукции на прилавке, что отрицательно сказывается на кошельках потребителей», – заметил он. Как показал организованный Советом Федерации пресс-тур  по Смоленской области, а также в Минск и Брест, электронное декларирование товаров востребовано бизнесом. 

На Стабнинском таможенном посту в Смоленской области на долю электронного декларирования уже сейчас приходится около 95 процентов всех поданных грузовых деклараций, рассказал начальник поста Олег Бондарев. Таможенная декларация проверяется в среднем около двух с половиной часов, а грузовой автомобиль в целом проводит на посту не более 14 часов, говорит он. В месяц таможенники обслуживают до 5000 машин.  

При этом электронная декларация не увеличивает опасность попадания на территорию стран – членов Таможенного союза опасных грузов, считает Бондарев. Фактический контроль, говорит он, проходит около 5-7 процентов товара, и этого вполне достаточно. «Ряд грузов, входящих на внешнюю границу Таможенного союза, отмечаются белорусскими таможенниками как внушающие подозрения, мы их оперативно проверяем. В месяц выявляется порядка 10-20 товарных партий, где отмечается нарушенная упаковка, есть подозрения о вскрытии», – объясняет Бондарев. Правда, по всей Смоленской области ситуация не настолько хороша. Аристов привел статистику, по которой на контрольно-транспортных пунктах Смоленской области в 2012 году выявлено более 57 тысяч нарушений. «То есть практически каждое третье транспортное средство было с теми или иными замечаниями, среди которых», – уточнил он. 

Между тем Россия, Беларусь и Казахстан договорились о необходимости создания единого межгосударственного информационного портала таможенных служб, который ускорит оформление грузов на внешней границе Таможенного союза. Сейчас нередко возникают ситуации, когда водитель, видя очередь на одном из пропускных пунктов, может выбрать другой пункт. Но для этого необходимо потратить дополнительное время на пересылку документов на груз. Единый портал поможет избежать этой ситуации и сэкономить время. В итоге и

себестоимость груза для конечного потребителя не вырастет. По словам госсекретаря Союзного государства Григория Рапоты, средства на реализацию этого проекта может выделить Европейский банк реконструкции и развития. 

Каждый отмечается почти стопроцентный рост объема товаров, которые перемещаются через его внешнюю границу Таможенного союза. Управлять таким грузопотоком становится все сложнее. Но не все  упирается в таможенников. «Есть такие вопросы, которые должны быть решены транспортниками государств - членов Таможенного союза, представителями бизнеса», – подчеркнул Сергей Аристов. 

РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; ТАРАС ФОМЧЕНКОВ; 13.11.2012; ПРОЛЕТЯТ СО СВИСТОМ

Единый портал ускорит прохождение таможни

Предварительное электронное декларирование позволило бизнесменам быстрее пересекать внешние границы Таможенного союза. Однако до сих пор полноценной работе мешает целый ряд серьезных проблем.

Всего 5-6 дней простоявший на таможне грузовой автомобиль примерно на 20-25 процентов увеличивает расходы на транспортировку, посетовал в рамках «круглого стола» «Таможенный союз: практическое измерение» замминистра транспорта Сергей Аристов. «А в итоге серьезно растет стоимость продукции на прилавке, что отрицательно сказывается на кошельках потребителей», - заметил он. Чиновник привел печальную статистику, по которой только на контрольно-транспортных пунктах Смоленской области в 2012 году выявлено уже более 57 тысяч нарушений. «Практически каждое третье транспортное средство, проходящее через них, было с теми или иными замечаниями, среди которых, например, отсутствие разрешения на поездку, завышенные весовые параметры и так далее», – подсчитал он.

Есть проблемы и у Россельхознадзора, который также отвечает за пропуск грузов. «Сейчас идет процесс сокращения численности сотрудников, и есть опасения, что имеющегося количества не будет хватать для реализации полномочий. Особенно если учесть, что за последний год почти в полтора раза вырос объем грузопотока»,- посетовал начальник управления Россельхознадзора Станислав Захаров.

Разночтения в законодательстве обозначил член Комитета Сената Парламента по природопользованию и развитию сельских территорий  Республики Казахстан Кожахмет Баймаханов. «Маркировка молочных продуктов в России предлагает применять термин «молочный напиток» к продукту, полученному из сухого молока, в то же время в Казахстане нет такого термина, но есть «восстановленное молоко». С этой путаницей необходимо разбираться», - резюмировал он. В то же время способы избежать негативных проявлений объединения в Таможенный союз существуют – показал визит на Стабнинский таможенный пост в Смоленской области. Начальник поста Олег Бондарев рассказал, что таможенная декларация проверяется в среднем около двух с половиной часов, а грузовой автомобиль в целом проводит на таможенном посту не более 14 часов. 

«Это позволяет обслуживать в месяц до 5000 машин, при этом на долю электронного декларирования уже сейчас на нашем посту приходится 95 процентов всех поданных грузовых деклараций. В результате подавляющая часть проходящих через пост грузов уходит с него в течение одного дня»,- рассказал он.

По мнению Бондарева, представление документов по электронной почте не увеличивает опасность попадания на территорию стран-членов Таможенного союза опасных грузов. С этим согласен и министр по таможенному сотрудничеству Евразийской экономической комиссии Владимир Гошин. «Не только таможенная декларация, но и все остальные документы должны быть в электронном виде и в целом 50 процентов товара должен «принимать» не инспектор, а компьютер»,- считает он.

Фактический контроль, по словам начальника Стабнинского таможенного поста, проходит около 5-7 процентов товара и этого вполне достаточно. «Ряд грузов, входящих на внешнюю границу ТС, отмечается белорусскими таможенниками как внушающие подозрения, мы их оперативно проверяем. В результате в месяц выявляется около 10-20 товарных партий, где нарушена упаковка, есть подозрения о вскрытии»,- пояснил он.

При этом необходимость оперативно решать возникшие проблемы в самое ближайшее время станет главным камнем преткновения. Таможенники России, Республики Беларусь и Казахстана признают, что каждый год с момента создания ТС в целом отмечается почти стопроцентный рост объема товаров, перемещаемых через внешнюю границу, причем около 80 процентов из них составляют товары для России. Управлять подобным грузопотоком становится все сложнее. 

Для того чтобы решить возникшие проблемы, Россия, Белоруссия и Казахстан договорились о необходимости создания единого информационного портала таможенных служб, который ускорит оформление грузов на внешней границе Таможенного союза. Деньги для этого может выдать Европейский банк реконструкции и развития (ЕБРР).

При этом пока заинтересованные службы и ведомства в рамках Таможенного союза действуют не слишком согласованно. 

Госсекретарь Союзного государства Григорий Рапота отметил, что таможенные службы и их взаимодействие являются ядром всех процессов интеграции, которые происходят на постсоветском пространстве. «Уже сегодня можно видеть позитивные результаты такого взаимодействия. Так, например, за последние несколько лет время таможенного оформления груза на внешней границе уменьшилось на 20 процентов»,- привел он статистику.

По мнению чиновника, это стало возможным в результате создания информационной системы таможенных служб. Однако у бизнеса уже есть мысли по поводу ее дальнейшего усовершенствования.

Их донес до собравшихся начальник Главного управления организации таможенного оформления и таможенного контроля Федеральной таможенной службы (ФТС России) Владимир Ивин. «Нужен единый межгосударственный портал приема таможенной информации для ускорения информирования таможенных органов по транзиту», – озвучил он пожелания предпринимателей. По словам чиновника, сегодня нередка такая ситуация, когда водитель видит очередь на одном из пропускных пунктов и может принять решение выбрать пункт пропуска через внешнюю границу Таможенного союза. На данный момент для этого необходимо потратить дополнительное время на пересылку документов на груз. Единый портал поможет избежать этой ситуации и сэкономить время. А значит, в итоге и себестоимость груза для конечного потребителя не вырастет.

Григорий Рапота уверен в перспективности этого предложения и в ответ на вопрос представителя ФТС России о финансировании заметил, что средства на это может выделить ЕБРР за счет существующего специального фонда. На данный момент четко обозначить необходимую сумму сложно. «К тому же стоит задуматься о том, чтобы не создавать информационный портал с нуля, а попробовать использовать уже имеющиеся проекты с тем, чтобы взять от них самое лучшее»,- резюмировал чиновник.

РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; ВЛАДИСЛАВ АРТАМОНОВ; 13.11.2012; ОБРОК В ПОЛЬЗУ ДОРОГ

За проезд тяжелых грузовиков по федеральным трассам скоро придется платить

Согласно ст. 6 Федерального закона от 6 апреля 2011 г. N 68-ФЗ, с 1 января 2013 года движение грузовиков, имеющих разрешенную максимальную массу свыше 12 тонн, по федеральным автодорогам общего пользования допускается при условии внесения платы в счет возмещения вреда, причиняемого ими магистралям. Взимать плату планируется при помощи системы, которая будет рассчитываться на основании данных, полученных от бортовых устройств, работающих в системе ГЛОНАСС.

Про взимание «двенадцатитонного оброка» чиновники задумывались и раньше. О разработке концепции внедрения платного транзита для грузового транспорта общей массой свыше 12 тонн минтранс сообщал в январе 2006 г. Тогда проект предусматривал два вида платы: повременную (за месяц, квартал, год) и покилометровую. По расчетам ведомства, нагрузка на себестоимость перевозки якобы возрастет не более чем на 2-3% от транспортной составляющей и поэтому не должна отразиться на конечной стоимости товара.

Нелишне вспомнить, что налоговые платежи якобы за пользование дорожной инфраструктурой в государстве уже имеются, и размеры их немалые. В РФ до 2001 года существовал и Дорожный фонд, и целевой транспортный налог. Предприятия всех форм собственности платили в бюджет 1% с оборота, на которые, собственно, строились и содержались дороги. После ликвидации дорфондов и оборотного налога для владельцев автомобилей был введен так называемый транспортный налог, который и по сей день рассчитывается исходя из мощности двигателя, с региональными накрутками. Ни к транспорту, ни к дорогам он никакого отношения не имеет, а представляет разновидность налога на имущество. Кроме того, это были нецелевые деньги: транспортный налог поступал в общий бюджет и расходовался на нужды, которые считали первоочередными на тот момент федеральная власть или региональные чиновники.

После многочисленных требований общественности о «включении транспортного налога в цену топлива» в 2010 году было принято решение о постепенной отмене транспортного налога и одновременном увеличения акциза на бензин. Считалось, что с ликвидацией этого налога РФ выиграет по целому ряду моментов:

- собираемость налога подойдет к 100%, т.к. акциз платят топливные компании, которые проще контролировать;

- снижение затрат на администрирование, т.к. не нужно будет содержать огромный штат различных инспекторов, которые сегодня задействованы в сборе транспортного налога;

- адресное поступление средств на территории, где эксплуатируются машины;

- автомобилисты будут платить за дороги в зависимости от того, сколько они по ним ездят, причем в рассрочку;

- появится стимул для приобретения экологичного транспорта.

Однако все благие намерения и обещания остались нереализованными. Правительство, заявив о ежегодном увеличении с 2011 года акциза, сохранило при этом и транспортный налог. Чиновники решили, что и за проезд тяжелых грузовиков пора раскошеливаться по полной программе. В марте 2012 г. минтранс публикует проект постановления правительства, согласно которому размер платы «в счет возмещения вреда, причиняемого автомобильным дорогам общего пользования федерального значения транспортными средствами, имеющими разрешенную максимальную массу свыше 12 тонн, составляет 3,5 рубля за один километр пройденного пути». И это вдобавок к транспортному налогу и растущим акцизам на бензин. Кстати, 3,5 руб. составляют примерно 10% от средней ставки перевозки на 1 км, а не 2-3%, как считают в минтрансе. Эта сумма автоматом увеличит стоимость перевозимых товаров, причем чем дальше от индустриальных центров, тем больше.

Однако при подготовке законопроекта «О федеральном бюджете на 2013 год и плановый период 2014 и 2015 годов» минфин не планировал получать доходы от взимания платы в 2013 году, хотя та часть ФЗ-68, что посвящена взиманию платы, должна вступить в силу именно с 1 января 2013 года. Равно как и глава 12 КоАП РФ с этой даты дополняется ст. 12.21.3, согласно которой движение грузовика с разрешенной максимальной массой свыше 12 тонн без внесения платы в счет возмещения вреда влечет наложение административного штрафа до 1 млн руб.

Причина, по которой минфин даже не планировал поступление данных средств, кроется в еще одном нюансе, на который мало кто обратил внимание – взимание платы с перевозчиков планируется осуществлять при помощи системы, создаваемой в рамках государственно-частного партнерства, путем заключения концессионного соглашения. Фактически косвенный налог от продажи товаров народного потребления – соли, сахара и т.д., пойдет через ГЧП-прокладку. Под предлогом развития транспортной инфраструктуры создается еще одна практически неконтролируемая структура.

Характерным эпилогом этой истории явился подготовленный минтрансом законопроект о внесении изменений в N 68-ФЗ, в котором предлагается перенести сроки введения системы взимания платы на 1 ноября 2014 г. Перенос вызван неопределенностью с возможностью заключения и исполнения вышеуказанного концессионного соглашения в установленный срок, но самое главное – позволит снизить социальное напряжение из-за вступления в силу 68-ФЗ, уверены в минтрансе. И с этим трудно не согласиться.

ИЗВЕСТИЯ; ЕЛИЗАВЕТА ШЕВЧЕНКО; 13.11.2012; ТРАНСПОРТНЫЕ ПРОБЛЕМЫ ОБЛАСТИ РЕШИТ МОСКВА

Город потратит 100,3 млрд рублей на транспортные объекты, расположенные на территории области, до 2020 года. Об этом сообщается в письме заммэра Андрея Шаронова в Минфин (документ есть в распоряжении «Известий»). Так, 20,5 млрд планируется вложить в вывод метрополитена в Подмосковье, 47 млрд рублей столица выделяет на пригородное железнодорожное сообщение, а 32,8 млрд рублей будут потрачены на автомобильный транспорт – развитие сети вылетных магистралей и хорд.
На сентябрьском совещании премьер-министр Дмитрий Медведев поручил Минтрансу до июля 2013 года актуализировать программу развития транспортного комплекса Московского региона на период до 2020 года. Столичные власти уже начали эту работу. В частности, подсчитаны расходы на крупные инфраструктурные проекты, связанные «с развитием территорий Московской области», пишет Шаронов.
Ориентировочную стоимость выхода метрополитена на территорию области московские власти оценивают в 20,5 млрд рублей. К слову, вся московская программа строительства метро до 2020 года обойдется столичному бюджету в 1 трлн рублей. Область от ее реализации должна получить лишь два объекта, один из них – станция «Новокосино» – уже открыт 30 августа этого года. Станция расположена на границе регионов: выходы ведут и в Восточный округ Москвы, и в город Реутов областного подчинения. Открытие второй станции в области – «Котельники» в одноименном городе на юго-востоке от Москвы – намечено на декабрь 2013 года.
47 млрд рублей из столичного бюджета пойдут на благоустройство железнодорожных станций, 80% которых находится в границах области. Это было решено еще в сентябре 2012 года на совещании с Медведевым. Еще за 32,8 млрд рублей в рамках строительства и реконструкции вылетных магистралей и хорд Москва намерена, в частности, расширить областные участки Дмитровского, Ленинградского, Ярославского, Щелковского шоссе. Как сообщали «Известия», Собянин уже попросил у областных властей помощи с выкупом земель для реконструкции этих трасс.
Письмо Шаронова было направлено в Минфин в связи с обсуждением вопроса о выпадающих доходах Московской области из-за расширения Москвы. «Известия» писали, что, по оценкам Минфина, потери области будут достигать 20 млрд рублей ежегодно с 2013 по 2015 год. В 2012 году итоговые потери составят 6 млрд рублей. Ранее сообщалось, что Москва готова в качестве компенсации потратить 47 млрд рублей на пригородный железнодорожный транспорт и еще 9 млрд рублей «на развитие социальной и инженерной инфраструктуры Ленинского, Наро-Фоминского и Подольского районов, непосредственно прилегающих к границам территории, передаваемой Москве». Теперь столичные власти подсчитали свои расходы и на другие транспортные проекты в области.
При этом формально компенсировать выпадающие доходы Подмосковья столица не будет. Это готов сделать федеральный бюджет. Минфин уже направил в правительство доклад, согласно которому в 2013-2015 годах Подмосковью на «первоочередные мероприятия по развитию автомобильных дорог» выделяется 30 млрд рублей и еще 10 млрд в 2012 году на инфраструктурные объекты. Другая помощь области не требуется – ее бюджет в этом году профицитный и стабильный, утверждает Минфин. По состоянию на 1 октября текущего года доходы Подмосковья превысили расходы на 57,7 млрд рублей. Московская область в этом году обгоняет многие регионы по росту налоговых и неналоговых доходов, отмечает Минфин. К 1 октября 2012-го по сравнению с аналогичным периодом 2011 года рост составил 113% при среднероссийских 106%. Подмосковье справится со своими обязательствами в этом году, а если до 2015-го возникнут проблемы, Минфин обещает помочь, но лишь «при возникновении рисков исполнения первоочередных и социально значимых расходных обязательств», говорится в докладе ведомства.
Деньги, которые формально Москва выделяет на развитие областного транспорта, на самом деле идут на решение столичных проблем, считает профессор кафедры региональной экономики и экономической географии Высшей школы экономики Алексей Скопин.
- Станции метро на окраинах нужны для того, чтобы люди на машинах не въезжали в город, – отметил он. По словам эксперта, первоочередные задачи у двух регионов не совпадают. Москву интересуют трассы, связывающие город с Подмосковьем, для области же самое главное – развивать местные дороги, и это ей придется осуществлять за свой счет.
Скопин отметил, что рост доходов области в 2012 году можно объяснить сменой власти. По его словам, аналогичная тенденция вместе с приходом новых губернаторов часто наблюдается в стране.
- Это связано с выходом на поверхность теневого сектора экономики. На смену одним чиновникам, которым предприятия платили и оставались благодаря этому в тени, приходят новые. В результате предприятиям приходится платить налоги, – пояснил Скопин.
В какую сторону будет меняться ситуация в Подмосковье в связи со второй за год сменой губернатора, пока непонятно. В любом случае проблемы с финансированием инфраструктурных проектов у области не исчезнут, полагает директор НИИ транспорта и дорожного хозяйства Александр Сарычев. К слову, уже на 2013 год бюджет Подмосковья сверстан с дефицитом в 16,6 млрд рублей. По словам Сарычева, выделенных из федерального бюджета 30 млрд рублей до 2015 года области точно не хватит. Все эти деньги и даже больше могут уйти только на строительство одних путепроводов. Области их необходимо как минимум 19. Между тем, как сообщали «Известия», среди первоочередных мер развития транспортной сети Подмосковья – строительство и реконструкция более 60 региональных дорог, развязок и путепроводов на общую сумму около 400 млрд рублей.

ГУДОК; АЛЕКСЕЙ ЩЕГЛОВ; 12.11.2012; МЕСТО НА ТРАССЕ

Министерство транспорта готовит законопроект об организации дорожного движения

В предварительном тексте документа в числе прочих норм существует и предложение по введению запрета на пользование личными автомобилями по усмотрению местных властей в часы пик. Разработчики законопроекта в пояснительной записке отмечают, что растущий автопарк страны и концентрация деловой активности в крупных городах создают проблемы, которые мешают развитию транспортной системы страны. От перегруженности дорог Россия ежегодно теряет 7–9% ВВП – например, в столице финансовые потери от пробок и заторов составляют около 40 млрд руб. в год. 

Как сообщили «Гудку» в пресс-службе Минтранса, проект закона отправлен на согласование в профильные ведомства регионов. Предполагается, что поправки в него будут внесены в течение месяца, после чего документ будет передан в Госдуму. 

Замминистра транспорта Николай Асаул считает, что депутаты смогут рассмотреть законопроект до конца текущего года, поскольку текущая ситуация приводит к снижению качества жизни населения и серьёзным экономическим потерям для страны в целом. До 27% автомобильных дорог федерального значения работают в режиме перегрузки и нуждаются в повышении пропускной способности, средняя скорость движения за последние 5 лет снизилась в среднем на 40%, а в часы пик падает до 5–10 км/ч, отметил Николай Асаул. 

Директор по оперативному маркетингу и развитию бизнеса «Рено Тракс Восток» Алексей Шарапанюк сообщил «Гудку», что потери от пробок в Москве сопоставимы с бюджетом столицы. «Существует множество относительно недорогих решений, которые применяются во всём мире, например, кольцевые развязки вместо светофоров на малых перекрёстках, небольшие тоннели («проколы») под железными дорогами для легкового транспорта – всё это может быть реализовано в течение года», – считает Алексей Шарапанюк. Эксперт отметил, что часто дорогу блокируют незначительные ДТП, участники которых по нескольку часов ждут инспекторов патрульной службы и мешают движению остальных. «Даже введение «европротокола» – схемы, где оба участника аварии при отсутствии пострадавших просто меняются полисами своих страховщиков, – разгрузило бы дорожную ситуацию», – добавил Алексей Шарапанюк. 
Председатель московского областного отделения комитета по защите прав автомобилистов Алексей Дозоров уверен, что ограничивать право передвижения на личном транспорте в городах никто не будет. «Но при этом надо создавать условия, чтобы при поездках в центр личный транспорт использовался только для кратковременных визитов. Но из-за несовершенства судебной системы самые нужные законопроекты могут оказаться малоэффективными», – считает Алексей Дозоров. 
РИА НОВОСТИ; 12.11.2012; МИНФИН РФ НАСТАИВАЕТ НА КОМПРОМИССНОМ ВАРИАНТЕ ТАРИФОВ ОСГОП

Министерство финансов РФ будет настаивать на компромиссном варианте тарифов по обязательному страхованию гражданской ответственности перевозчика перед пассажирами (ОСГОП), которое должно заработать с 1 января 2013 года, сказала журналистам замглавы департамента финансовой политики Минфина Вера Балакирева.

Минфин уже один раз пересчитывал тарифы в сторону понижения, но данный вариант не устроил перевозчиков, которые по-прежнему считают их завышенными. Они настаивают, чтобы тариф, в частности, по городскому транспорту, был снижен в разы и составил одну копейку на пассажира.

Тарифы устанавливаются постановлением правительства. Это ключевой документ, без которого закон об ОСГОП заработать не может.

«Мы предоставили в правительство очередной доклад (о тарифах), попросили проведение совещания в правительстве на эту тему», – сказала Балакирева в кулуарах конференции «Страхование жизни – стратегический выбор для рынка и государства».

По ее словам, предложения Минтранса неприемлемы и устанавливают слишком низкий размер тарифов. «Вопрос приобретает больше политический характер, нежели экономический», – отметила представитель Минфина. «Теперь ждем ответа правительства, хотя очевидно, что тарифы уже надо вносить», – сказала она.

По словам Балакиревой, чтобы закон заработал с начала следующего года, тарифы уже должны были быть приняты, но варианты переноса вступления закона в силу уже невозможны. «Конечно же, все приложат силы, чтобы сделать все быстро и закон заработал», – сказала она.

Замглавы департамента Минфина напомнила, что в любом случае с нового года будет продолжать работать уже действующее законодательство в отношении ряда видов транспорта, среди которых авиационные перевозки, ряд междугородних перевозок и другие.

«В любом случае с 1 января ответственность перед пассажирами в случае отсутствия полиса страхования будет лежать на перевозчике», – сказала Балакирева.

«Если не будет страхования, то ущерб будет выплачивать перевозчик», – пояснила она.

ИА PORTNEWS; 12.11.2012; РАССМАТРИВАЕТСЯ ВОЗМОЖНОСТЬ ВЫДЕЛЕНИЯ СРЕДСТВ В 2013 ГОДУ НА РАЗВИТИЕ ПОДХОДОВ К ДАЛЬНЕВОСТОЧНЫМ ПОРТАМ

Правительство России поручило Минтрансу, Минэкономразвития, Федеральной службе по тарифам России совместно с компанией ОАО «Российские железные дороги» (РЖД) проанализировать возможность включения в 2013 году средств на выполнение проектно-изыскательских работ в отношении проектов по «расшивке узких мест» в направлении портов и пограничных переходов Дальнего Востока, в том числе участка Барановский-Хасан. Об этом говорится в сообщении правительства. 

Кроме того, заместителю председателя правительства в рамках деятельности межведомственной рабочей группы по вопросам развития железнодорожного транспорта поручено определить перечень инвестиционных проектов до 2020 года исходя из установленных правительством приоритетов с приложением технико-экономического обоснования, с разбивкой по этапам, указанием источников финансирования, включая возможную бюджетную поддержку после 2016 года (при необходимости); перечень инвестиционных проектов, направленных на «расшивку узких мест» на подходах к портам в перспективе до 2015 года; рассмотреть необходимость поэтапной оптимизации размеров бюджетной поддержки пассажирских перевозок в дальнем следовании в течение трех лет до целевого уровня в 2015 году не выше 15 млрд руб. в год. Срок исполнения данных поручений – до 30 ноября 2012 года. 

Кроме того, Минтрансу, Минэкономразвития совместно с ОАО «Российские железные дороги» поручено обеспечить публикацию корпоративной стратегии ОАО «Российские железные дороги» в отношении дочерних и зависимых обществ и проведение её широкого обсуждения с целью обеспечения прозрачности формирования и реализации плана продаж акций дочерних и зависимых обществ ОАО «Российские железные дороги».

ВЗГЛЯД; 12.11.2012; ЯКУНИН ВЕРИТ

Через пять лет РЖД, утверждает глава компании, будут стоить более 100 млрд долларов

Президент РЖД Владимир Якунин оценил свою компанию в 36 млрд долларов. Уже сейчас она четвертая по капитализации компания в России после Газпрома, Роснефти и Сбербанка. Но через четыре–пять лет стоимость РЖД вырастет в 2,5–3,5 раза, уверяет Якунин и предлагает подождать с приватизацией монополии. Однако есть и причины для сомнений в таком оптимизме.

По оценке Владимира Якунина, «на сегодняшнем падающем рынке продажа 25% акций могла бы принести, по нашим расчетом, около 280 млрд рублей». Это, по его словам, соответствует лишь половине инвестиционной годовой программы РЖД.

«Через четыре–пять лет РЖД будут стоить значительно дороже – 89–129 млрд долларов»Таким образом, нынешняя оценка РЖД составляет 1,12 трлн рублей, или порядка 36 млрд долларов. Однако через четыре-пять лет РЖД будут стоить значительно дороже – 89-129 млрд долларов (2,8-4 трлн рублей по текущему курсу), считает Якунин. «Наиболее справедливая стоимость приватизируемого пакета может быть определена в случае приватизации РЖД через проведение IPO, что займет четыре-пять лет с учетом необходимых преобразований», – добавил глава РЖД, передает БИЗНЕС-ТАСС.

Таким образом, Владимир Якунин намекает на то, что с приватизацией РЖД надо подождать еще четыре-пять лет. На данный момент есть решение о приватизации пятипроцентного пакета акций РЖД, подтвердил он. Но вопрос о конкретных параметрах модели приватизации, о том, «по какому пути мы должны пойти», по его словам, пока окончательно не решен.

Согласно утвержденному этим летом правительством плану приватизации, государство собиралось приватизировать 25% минус одна акция РЖД уже в 2013 году. Однако Владимир Якунин это не одобрил и заявил, что необходимо приватизировать компанию лишь после 2015 года и продавать сначала не больше 5-10% акций компании.

Правительство, судя по всему, прислушивается к Якунину. Так, в середине октября премьер-министр Дмитрий Медведев заявил, что прогнозный план приватизации может быть пересмотрен. А в конце октября министр экономики Андрей Белоусов заявил, что частным инвесторам продадут не более 5% акций РЖД, правда, все-таки в 2013 году. Однако буквально на прошлой неделе замминистра транспорта Алексей Цыденов заявил, что в следующем году IPO РЖД не будет из-за неготовности компании. Позже 5% акций могут быть проданы государственному ВЭБ или другому фонду, считает он.

Уникальная компания

По своей капитализации, оцениваемой Якуниным сейчас в 36 млрд долларов, РЖД сравнимы с крупнейшими нефтегазовыми монополиями в России.

«Сопоставимыми размерами среди российских частных компаний обладают лишь Газпром с капитализацией 109 млрд долларов и Роснефть – 81 млрд долларов», – говорит газете ВЗГЛЯД аналитик ИФК «Солид» Дмитрий Лукашов. На третьем месте Сбербанк с капитализацией в 57 млрд долларов. РЖД с оценкой в 36 млрд долларов на четвертом месте среди крупнейших по капитализации компаний в России. Остальные стоят заметно меньше.

Сейчас РЖД в полтора раза дешевле нефтяной компании ТНК-BP, которую покупает Роснефть за 61 млрд долларов. Однако через четыре-пять лет РЖД могут стать вдвое дороже ТНК-BP. РЖД неплохо выглядят и на фоне крупнейших публичных иностранных железнодорожных компаний по уровню капитализации. По данным аналитика ИК «Атон» Никиты Мельникова, дороже стоит сейчас только американская компания Union Pacific Corp с капитализацией в 56,6 млрд долларов. Стоимость РЖД сопоставима с ценой канадской компании Canadian NATL Railway, которая оценивается в 37,3 млрд долларов.

Остальные публичные железнодорожные фирмы имеют куда более скромную капитализацию. Так, американская Norfolk Southern (18,3 млрд долларов), Canadian Pacific Railway (15,6 млрд долларов) и китайская Daqin Railway (14,7 млрд долларов) стоят двое дешевле, чем «Российские железные дороги».

Впрочем, сравнивать РЖД с иностранными железнодорожными компаниями не совсем корректно. «В мире нет таких компаний, как РЖД. Те немногие иностранные железнодорожные компании, которые торгуются на рынке, – это скорее аналоги операторов вагонов, вагоны – это их основная деятельность, а РЖД – это оператор локомотивов и владелец всей железнодорожной инфраструктуры, РЖД предоставляют услуги частным операторам вагонов, – поясняет разницу Никита Мельников. – Некоторые иностранные компании тоже владеют инфраструктурой. Например, в США и Канаде есть частные компании, однако они владеют не всей сетью, как РЖД, а лишь небольшими участками железной дороги».

Справедливость оценки

Оценка Якуниным нынешней стоимости РЖД в 1,1 трлн рублей, или 36 млрд долларов вполне резонна, если исходить из предположения, что EBIDTA компании в 2012 году будет на уровне прошлого года – порядка 300 млрд рублей, считает Мельников.

«Цена РЖД будет колебаться в зависимости от того факта, будут ли приватизированы локомотивы или нет»Однако рост капитализации компании через четыре-пять лет до 86-129 млрд долларов, как прогнозирует Якунин, вызывает недоумение экспертов.

«Непонятно, откуда берется такая высокая оценка компании с точки зрения инвесторов через четыре-пять лет. Почему вдруг инвесторы захотят заплатить высокую премию? Очевидно, что ожидается серьезное увеличение финансовых показателей, но откуда? Только если государство будет повышать тарифы больше, чем планирует сейчас, либо если РЖД вдруг резко сократят расходы, уволив половину своих сотрудников и т. д.», – рассуждает аналитик ИК «Атон».

Кроме того, оценка РЖД через четыре-пять лет непонятна потому, что неизвестно, включает ли она бизнес по оказанию услуг локомотивной тяги или нет. Дело в том, что, согласно программе развития железнодорожной отрасли до 2020 года, предусматривается либерализация рынка локомотивной тяги.

«Сейчас вагоны уже частные, и предполагалось, что дальше РЖД отдадут в частные руки локомотивы и будут владеть только инфраструктурой: рельсами, вокзалами и т. д. Но Якунин сопротивляется такому развитию ситуации. Основной резон в том, что это явное сокращение выручки и базы активов компании. Как и любому менеджеру, Якунину не хочется терять денежные потоки. Поэтому он называет совершенно разные причины, чтобы ход реформы затормозить», – поясняет аналитик ИК «Атон».

Поэтому цена РЖД будет колебаться в зависимости от того факта, будут ли приватизированы локомотивы или нет, добавляет он. Сейчас выручка грузовых перевозок РЖД складывается из трех основных показателей: от предоставления вагонов (которых еще немного осталось), от платы за пользование путями и за услуги локомотивной тяги.

«Оценка Якуниным нынешней стоимости РЖД, судя по всему, включает доходы от локомотивов, которые сейчас получают РЖД. Но если считать, что РЖД через несколько лет расстанутся с локомотивной тягой полностью, что следует из стратегии, а локомотивы приносят как минимум 30% выручки компании, тогда стоимость компании должна уменьшиться», – считает Никита Мельников. «А если предположить, что программа развития отрасли уже не соблюдается, то надо об этом публично сказать», – добавляет он.

«Успешный пример приватизации одного подразделения РЖД уже есть: в 2007 году Трансконтейнер выделили из РЖД, в течение трех лет из компании сделали более-менее «конфетку». Это, конечно, маленькая компания с капитализацией 1,5-2 млрд долларов. Но технически то же самое можно сделать и с самими РЖД. Никакого другого объяснения, почему это не делается, кроме как предположить нежелание менеджмента приватизировать РЖД, нет», – считает Никита Мельников.

«Проблема в том, что руководство компании не хочет, чтобы сами РЖД были приватизированы. В любой госкомпании менеджмент не хочет отдавать ее под общественный контроль, а уж в таких непрозрачных компаниях, как РЖД, тем более.

Поэтому я думаю, что приватизация РЖД будет длиться еще долго и с большими проблемами. Глава РЖД говорит, что сейчас компания не готова к приватизации, но если к ней не готовиться, то никогда не будет готова. Очевидно, по этому принципу менеджмент РЖД и действует сейчас», – считает собеседник газеты ВЗГЛЯД.

GAZETA.RU; ЕКАТЕРИНА КАРПЕНКО; 12.11.2012; НЕ ВЪЕЗЖАЮТ В ПРИВАТИЗАЦИЮ

Через пять лет «Российские железные дороги» будут стоить $129 млрд, обещает глава госкомпании Владимир Якунин, не раскрывая плана повышения цены. Если прогноз оправдается, РЖД обойдут по стоимости «Газпром», «Роснефть» и всех железнодорожных операторов мира. Но сейчас госкомпания, по оценкам Якунина, стоит в 3,5 раза дешевле – $36 млрд. Три месяца назад его же оценка была на $20 млрд выше.

Суммарная стоимость Российских железных дорог оценивается в 1,12 трлн рублей ($36 млрд), сообщил на парламентских слушаниях «Итоги и перспективы приватизации в России» глава госкомпании Владимир Якунин. И такая оценка, по его словам, невыгодна для приватизации 25-процентного пакета акций компании.

Долю можно продать за 280 млрд рублей, цитирует топ-менеджера «Прайм». Якунин традиционно выступил против приватизации. По его словам, сначала нужно дождаться реформирования компании и стабилизации макроэкономического климата.

Со ссылкой на материалы РЖД Якунин заявил, что через четыре-пять лет стоимость компании вырастет в 2,5–3,5 раза до $86–129 млрд. Источник оценки топ-менеджер не указал.

Для сравнения: капитализация «Роснефти» (на основании стоимости акций на ММВБ в понедельник) оценивается в более чем $81 млрд, Сбербанка – $60,7 млрд, «Газпрома» – более $109 млрд.

Капитализация Total, по данным Forbes, – более $132 млрд, Sinopec – $104 млрд, ConocoPhilips – почти $100 млрд. Крупнейшая по стоимости публичная железнодорожная компания мира – американская United Pacific – $54,3 млрд. Canadian National Railway оценивается в более чем 35 млрд, а японские East Japan Railway и Central Japan Railway – $25,4 млрд и $17,6 млрд.

Еще в августе 2012 года в интервью Independent глава РЖД говорил, что в 2005 году она стоила 1,3 трлн рублей, а сейчас оценивается в 1,7 трлн рублей. Он также отмечал, что приватизация части пакета может быть проведена через IPO на Лондонской фондовой бирже.

В июне, по данным «Ведомостей», Минфин оценивал капитализацию РЖД в 2,8 трлн рублей ($85 млрд). Таким образом, 25-процентный пакет стоит 700 млн рублей.

Несмотря на возражения Якунина, Минэкономразвития решило, что процесс приватизации РЖД может стартовать в 2013 году. Планируется продать пилотный пакет в 5% акций. В свою очередь замминистра транспорта Алексей Цыденов говорил, что эта доля может перейти к ВЭБу или «какому-либо фонду».

Компания же считает целесообразным такой вариант в 2013–2014 годах. Далее следует создать кредитную историю, а оставшиеся 20% продавать через IPO в 2015–2016 годах, говорит источник «Интерфакса».

На прошлой неделе правительство утвердило инвестпрограмму РЖД на 2013 год и 2014–2015 годы. Инвестиции компании по сравнению с 2012 годом значительно снизятся – с 492 млрд до 411,5 млрд в 2013 году, 360 млрд в 2014 году и 346 млрд в 2015 году. По заявлению РЖД и Минтранса, такие параметры означают отсутствие вливаний в развитие отрасли и поддержание ее текущего состояния. По словам Якунина, возможности приватизации дочерних компаний РЖД исчерпала. В Минэкономразвития считают, что компания должна ориентироваться и на доходы от планируемой в последующие годы приватизации.

Чистая прибыль РЖД по российским стандартам по итогам 2011 года составила 16,8 млрд рублей, выручка – 1,288 трлн рублей. По итогам 2012 года, по расчетам Якунина, чистая прибыль по РСБУ должна составить 5–10 млрд рублей.

Скачкообразный рост капитализации РЖД маловероятен, полагает партнер компании ФБК Игорь Николаев. По его словам, Якунин, скорее всего, рассчитывает на увеличение капитализации в зависимости от роста фондового рынка.

«До кризиса фондовый рынок (по РТС) достигал 2500 пунктов и к концу 2008 года прогнозировался рост до 3000 пунктов. Сейчас, спустя четыре года, индекс находится в районе 1400 пунктов. Не думаю, что в ближайшие пять лет рынок вырастет настолько, чтобы в разы выросла капитализация РЖД», – говорит Николаев. По его мнению, Якунин, поскольку он возглавляет госкомпанию, вынужден исходить из официальных прогнозов по росту ВВП – по 4% в ближайшие три года – и рассчитывает на автоматический рост капитализации компании вместе с ростом рынка.

Эксперты склоняются к тому, что достичь такого увеличения ВВП невозможно. «Экономика России начала замедляться с сентября, и к концу этого года рост прекратится. Наш прогноз на 2013 год – нулевой ВВП. Это в лучшем случае, в худшем – минус 2 процента ВВП», – дает прогноз Николаев.

Финансист не уверен в необходимости продавать даже 5% РЖД. По мнению Николаева, пакет можно передать стратегическому инвестору, например ВТБ.

«Сомневаюсь, что это сделает РЖД более прозрачной компанией», – заключает эксперт.

Такого же мнения придерживаются и в Институте проблем естественных монополий. Его эксперты считают, что продажа пакета РЖД стратегическому инвестору не улучшит корпоративное управление и не окажет стимулирующего влияния на фондовый рынок. Положительный эффект получит только федеральный бюджет, говорят в ИПЕМ.

Стоимость РЖД будет серьезно расти, если и государство, и компания приложат усилия, считает партнер Grand Thornton в России Елена Дмитриева. По ее словам, правительство должно вложиться в модернизацию инфраструктуры и возьмет на себя социальную составляющую расходов компании. РЖД должны, полагает эксперт, вкладываться в коммерчески привлекательные и окупаемые проекты.

Капитализации на уровне $129 млрд можно достичь, говорит независимый аналитик Михаил Зак, но для этого необходимо продолжение экономического роста, увеличение чистой прибыли РЖД в 3 раза и улучшение инвестиционного климата настолько, что дисконт, применяемый при оценке российских компаний на Западе, будет нивелирован.

ИТАР-ТАСС; 12.11.2012; СПАСАТЕЛЬНЫЙ ФЛОТ В АКВАТОРИИ БАЛТИЙСКОГО МОРЯ ПОПОЛНИЛСЯ СКОРОСТНЫМ СУДНОМ «СПАСАТЕЛЬ КАРЕВ»

Спасательный флот в акватории Балтийского моря повысил степень готовности на случай непредвиденных ситуаций: в его состав вошло скоростное многоцелевое судно «Спасатель Карев», построенное корабелами Невского судостроительно- судоремонтного  завода /Ленинградская область/. Сегодня корабль покинул заводскую акваторию в верховьях Невы и направился к месту постоянного базирования в Петербурге.

Как сообщил корр.ИТАР-ТАСС директор завода Владимир Прудыус, судно мощностью 4 МВт /проект MPSV07/ построено по заказу Федерального агентства морского и речного транспорта. Максимальная осадка – 5,1 м, дедвейт при максимальной осадке – около 1,17 т, максимальная скорость – 15 узлов. Судно будет выполнять патрулирование, осуществлять аварийно-спасательное дежурство в районах судоходства, рыбного промысла, морских нефтяных и газовых промыслов, а также оказывать техническую поддержку и помощь в районах, опасных для мореплавания и добычи морепродуктов.

Строительство велось в рамках реализации подпрограммы «Морской транспорт» федеральной целевой программы «Развитие транспортной системы России /2010-2015 годы/». В ее рамках завод строит еще два судна этой же серии – «Спасатель Кавдейкин» и «Спасатель Заборщиков».

Одновременно на другом предприятии судостроительной промышленности Северо-Запада – в ОАО «Адмиралтейские верфи» /Петербург/ завершен важный этап строительства головного  океанского спасателя «Игорь Белоусов». Он спущен на воду и в 2014 году войдет в состав ВМФ РФ для оказания помощи и спасения экипажей подводных лодок.

ИА PORTNEWS; 12.11.2012; ОБЪЕМ ПЕРЕВОЗОК ТРАНЗИТНЫХ ГРУЗОВ ПО СЕВМОРПУТИ В НАВИГАЦИЮ 2012 ГОДА (ПО 7 НОЯБРЯ) СОСТАВИЛ 1,13 МЛН ТОНН

Объем перевозок транзитных грузов по Северному морскому пути в навигацию 2012 года (по 7 ноября 2012 года) составил 1 млн 126 тыс. 640 тонн. Об этом ИАА «ПортНьюс» сообщили в Росморречфлоте. 

В том числе, объем перевозок газоконденсата составил 486,92 тыс. тонн (8 проходов танкеров), керосина 199 тыс. тонн (3 танкера), мазута 44,34 тыс. тонн (2 танкера), дизтоплива 26,55 тыс. тонн (3 танкера), бензина 2,31 тыс. тонн (1 танкер), железорудного концентрата 262,26 тыс. тонн (4 судна), рыбопродукции 8,26 тыс. тонн (1 судно), генгрузов 25,15 тыс. тонн (1 судно) и угля 71,77 тыс. тонн (1 судно).

В 2011 году транзит в обоих направлениях составил 834 тыс. тонн.

SEANEWS; 12.11.2012; КОЗЬМИНО ГОТОВИТСЯ К ЗАПУСКУ ВСТО 2

10 ноября к причалу №2 нефтяного пирса Спецморнефтепорта «Козьмино» пришвартовался танкер «TH S ound « дедвейтом 107,687 тыс. тонн. По информации Росморречфлота, предполагаемая осадка в грузу на отход судна – 14,5 м, грузовая партия 100 тыс. тонн.

Дноуглубительные работы по заказу Росморречфлота выполнило за счет собственных средств ФГУП «Росморпорт».

Согласно заключению ДНИИМФа о возможной постановке судов к причалу №2, рекомендовано расчетное судно дедвейтом 120 тыс. тонн, длиной 250 м, шириной 42 м, с максимальной осадкой 15 м. Маневренная акватория и конструктивные свойства причала позволяют обрабатывать суда дедвейтом 150 тыс. тонн при проведении дноуглубительных работ до 21 м.

Как сообщал ранее Спецморнефтепорт Козьмино, к концу октября глубину у второго причала планировалось довести до 17,5 м. В дальнейшем после укрепления подходной дамбы она должна сравняться с глубиной у действующего причала №1 и составит 21 м, что позволит принимать у обоих причалов танкеры дедвейтом до 150 тыс. тонн.

Напомним, причал №2 вводится в рамках подготовки к пуску ВСТО-2. Строительство второго причала, дноуглубление и ввод в эксплуатацию дополнительных узлов учета позволят увеличить объем отгрузок по ВСТО вдвое, до 30 млн тонн.

ВЕДОМОСТИ; ЕЛЕНА ВИНОГРАДОВА, ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ, АЛЕКСАНДРА КРЕКНИНА; 13.11.2012; ЛЕТАЙТЕ ТРЕЗВЫМИ

Авиаперевозки. У туристов забирают алкоголь.
Минтранс предлагает полностью запретить пассажирам брать на борт алкоголь даже из duty free. Это существенно повысит безопасность полетов, особенно на дальнемагистральных рейсах, считают в ведомстве.

Минтранс разместил на своем сайте проект поправок к Воздушному кодексу, одна из которых предусматривает, что «выдача пассажирам алкогольной продукции, приобретенной в розничных магазинах в контролируемой зоне аэропорта или на борту воздушного судна, может осуществляться по окончании полета». Порядок выдачи предлагается определить федеральными авиационными правилами.
Необходимость полного запрета алкоголя в салоне самолетов Минтранс объясняет возросшим в последние годы количеством инцидентов на борту – от отказа выключить электронные устройства до драк с членам экипажа. По данным «Аэрофлота», в 2009– 2012 гг. было зарегистрировано 1101 такое нарушение, и, как правило, им предшествовало злоупотребление пассажирами спиртным, указывает Минтранс в пояснительной записке.

В случае если законопроект примут, его выполнение будет обязательно для всех авиакомпаний в России, говорит представитель Минтранса. Как авиакомпании будут перевозить временно изъятый алкоголь, еще предстоит определить – возможно, в специальном отсеке на воздушном судне, говорит он.

Получить комментарии от представителя правительства вчера не удалось.

За запрет алкоголя на борту выступала «Трансаэро», так как у нее много дальнемагистральных рейсов, рассказали «Ведомостям» источники в нескольких авиакомпаниях. «Трансаэро» считает, что введение существующей в ряде зарубежных стран практики, когда пассажиры получают приобретенный в duty free алкоголь после завершения полета, укрепит авиационную безопасность, говорит представитель компании. На борту самолетов «Трансаэро» алкоголь уже не продается, подчеркивает он.

Представители «Сибири» и «Ютэйр» инициативу Минтранса комментировать не стали. Но источник в «Ютэйр» сомневается, что ее легко будет исполнить: у самолетов Airbus 320, Boeing 737, которые летают на ближне- и среднемагистральных рейсах, например в Европу, нет дополнительных отсеков, куда можно было бы сложить алкоголь. А их создание потребует дополнительных расходов.

Бесконтрольное распитие алкогольных напитков, особенно на длинных туристических рейсах, следует ограничивать, но так, чтобы это не создавало проблем добропорядочным пассажирам и авиакомпаниям, считает главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий.
«Аэрофлот» считает изъятие алкоголя недостаточно эффективной мерой, говорит представитель перевозчика. Распитие алкогольных напитков в рейсе, кроме тех, что продаются на борту, и так запрещено, но алгоритма контроля за пассажирами нет, напоминает он. Действеннее было бы ввести на уровне закона черные списки пассажиров, которые авиакомпания могла бы публиковать на сайте и, к примеру, уведомлять об эксцессах работодателей дебоширов. Вот эта мера сработает, убежден он: большинство воздушных хулиганов – с достатком выше среднего и хорошими должностями. «Трансаэро» также неоднократно предлагала ввести черные списки и повысить штрафы, говорит представитель компании.
«В международной практике пассажиры, позволяющие себе буйное поведение в состоянии алкогольного опьянения в самолете, привлекаются к административной или даже уголовной ответственности. Если наш штраф в 1500 руб. заменить на подобные меры, мы убеждены, что это будет эффективно и будет работать в нашей стране», – считает председатель комиссии по развитию беспошлинной торговли и торговли на транспорте «Опоры России» Сергей Выходцев.
На алкоголь приходится в среднем 50% выручки операторов беспошлинной торговли и ужесточение правил его реализации и потребления окажет негативное влияние на индустрию, считает заместитель исполнительного директора ассоциации организаций беспошлинной торговли и торговли на транспорте БОРТ Юлия Мещерякова. «Особенно критично это будет для регионального рынка беспошлинной торговли, где на долю алкогольной продукции приходится до 75% продаж», – считает она. Как следствие, указывает Мещерякова, могут пострадать аэропорты, часть выручки которых формируется за счет арендных платежей от операторов беспошлинной торговли. А на них приходится основная часть неавиационных доходов аэропортов, подчеркивает Мещерякова. У Runway Duty Free, управляющей 20 магазинами в «Шереметьево», «Домодедово» и «Толмачево», продажи алкоголя занимают второе место по объему в общем обороте после косметики и парфюмерии, но в основном покупатели приобретают дорогие спиртные напитки не для распития на борту, утверждает представитель ЗАО «Ариал» (управляет сетью Runway) Оксана Фролова. Поэтому, по ее мнению, введение запрета на продажи не повлияет.
Спиртное ноу-хау.
В ряде аэропортов США спиртное из duty free выдают пассажирам при входе на борт (это делается, чтобы пассажиры не напивались в аэропортах), говорит главный редактор Avia. ru Роман Гусаров.
ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ КИСЕЛЕВА; 13.11.2012; ОБЪЕДИНЕНИЕ МОСКОВСКОГО АВИАУЗЛА ДОРОЖАЕТ НА $700 МЛН

На новую взлетную полосу в Домодедово денег не нашлось, а на апгрейд военного калужского аэропорта скорее всего средства появятся
Инвестиции в реконструкцию и строительство аэропортовых сооружений и сопутствующих систем в аэропорту Ермолино оцениваются в 23 млрд рублей. Об этом говорится в недавнем письме замминистра транспорта Валерия Окулова в правительство (есть у «Известий»). В Минтрансе согласны, что аэродром государственной авиации Ермолино, находящийся в ведении МВД и Мин обороны, может рассматриваться как один из элементов модели развития Московского авиа узла.

Ранее «Известия» сообщали, что Дмитрий Медведев поручил Минтрансу проработать с калужскими властями вопрос о включении Ермолино в проект объединения аэропортов Московского авиаузла (МАУ). Аэропорт Ермолино, находящийся в 80 км от МКАД по Киевскому шоссе на границе Московской области, является аэродромом Минобороны и МВД.

В Минтрансе «Известиям» напомнили, что вопрос о подключении Ермолино к проекту объединения аэродромного имущества планировалось включить в техническое задание для международных консультантов, которые также определят целесообразность и порядок создания единой компании. Сейчас это техническое задание находится на рассмотрении в ведомствах.
Источник в администрации Калужской области пояснил «Известиям», что по существующим планам инвесторов Ер-молино должно быть готово к 2014 году, далее аэропорт должен быть преобразован в терминал для деловой авиации. Что касается инвесторов, то о заинтересованности в открытии Ермолино для гражданских самолетов заявляла авиакомпания «ЮТэйр». Компания собирается использовать аэропорт Калуга в качестве ремонтной базы вертолетов и сейчас изучает возможность полетов из Ермолино.
Включение Ермолино в Московский авиаузел является принципиальным для развития аэропорта. В случае включения в МАУ Ермолино должно попасть в список аэропортов федерального значения. Бюджетное финансирование, на которое сможет рассчитывать Ер-молино в случае получения такого статуса, оценивается в миллиарды рублей. Согласно ФЦП «Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы)», на реконструкцию аэропортов МАУ выделено более 40 млрд рублей. Больше всего должен получить Шереметьево – 17,3 млрд, затем идет Домодедово – 13,7 млрд и Внуково – 11,5 млрд.
Сейчас аэропорт не получает практически никакого финансирования и может принимать только некоторые модели самолетов и только в светлое время суток. Как пояснил главный редактор Avia.ru Роман Гусаров, необходимая реконструкция скорее всего будет включать строительство в аэропорту новой полосы – при этом он напомнил, что недавно Минтранс не одобрил строительства третьей независимой полосы в Домодедово из-за недостатка средств в бюджете. При этом, по его мнению, Ермолино не сможет стать терминалом для лоукостеров с низкими сборами именно потому, что в него понадобятся значительные инвестиции.
- Внешняя транспортная инфраструктура, строительство которой не входит в эти 23 млрд, может включать в себя интеграцию «Аэроэкспресса» и строительство нового терминала, а это дополнительные деньги, – отмечает Роман Гусаров.
Окончательное решение о включении в МАУ калужского аэропорта ожидается к весне 2013 года.

РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; ЛЮДМИЛА МОРОЗОВА; 13.11.2012; ЛЕТЕТЬ НЕДАЛЕКО

Минтранс даст денег на местные аэропорты

Минтранс внес в правительство проект «дорожной карты» развития региональных авиаперевозок до 2030 года. На развитие авиации министерство готово выделить в 2013 году 7,7 млрд руб. Средства направят на лизинг региональных самолетов, поддержание аэропортов и компенсацию стоимости билетов. Проект предусматривает работу по трем направлениям, которые заключаются в развитии сети региональных и местных аэропортов РФ, сети региональных и местных авиаперевозок, а также в обновлении парка воздушных судов. Это позволит значительно увеличить долю межрегиональных воздушных перевозок и оживить рынок. «Одним из важнейших факторов, влияющих на эффективность и в конечном счете на доступность региональных и местных перевозок, является возможность его обновления более эффективными воздушными судами», – считает заместитель руководителя Росавиации Олег Клим. По его словам, утверждены правила предоставления субсидий из бюджета на возмещение российским авиакомпаниям части затрат на уплату лизинговых платежей за воздушные суда, получаемые от лизинговых компаний. Так, на эти цели направят в 2012 году 1,90 млрд руб., 2,15 млрд руб. – в 2013 году, 2,4 млрд – в 2014 году. 

Также на 2013 год запланирован пилотный проект в ПФО по субсидированию внутрирегиональных авиаперевозок с объемом финансирования из средств федерального бюджета 300 млн руб. «Была разработана программа, которая, по сути, не имеет аналогов у нас в стране. Суть программы в соединении высокочастотным авиасообщением всех основных региональных центров макрорегиона», – рассказал глава ЦСР ГА Антон Корень. Сейчас предоставление субсидий при ограничениях по возрасту пассажиров до 23 лет и более 55-60 лет не стимулирует развитие делового пассажиропотока. В новой программе субсидии предоставляются без ограничений по возрасту пассажиров.

КОММЕРСАНТЪ; АЛЕКСАНДР ВОРОНОВ; 13.11.2012; АВИАПАССАЖИРАМ НЕ ДАДУТ ЗАПРАВИТЬСЯ

Минтранс предлагает изымать алкоголь из duty free при входе в самолет 

Минтранс РФ разработал поправки к Воздушному кодексу, которые значительно усложнят жизнь пассажирам, любящим выпить в полете. Граждан хотят обязать сдавать алкоголь, купленный в duty free, при входе на борт. Появление поправок в ведомстве объясняют обращениями авиакомпаний, жалующихся на инциденты с буйными пассажирами. Однако в самих авиакомпаниях, как и в Госдуме, говорят, что с введением запрета граждане будут напиваться перед рейсом или переливать алкоголь в грелки, а более эффективной мерой считают черные списки пассажиров. 

Проект поправок опубликован на сайте Минтранса. Ведомство предлагает дополнить ст. 84 Воздушного кодекса РФ пунктом, фактически обязывающим пассажиров сдавать стюардам алкоголь, купленный в магазинах беспошлинной торговли в аэропорту или на борту самолета. «В целях обеспечения авиационной безопасности выдача пассажирам алкогольной продукции... может осуществляться по окончании полета»,– говорится в тексте законопроекта. Конкретный механизм сбора и раздачи алкоголя в проекте не описан, в Минтрансе вчера также затруднились его обрисовать, сказав лишь, что он будет закреплен в подзаконном акте – федеральных авиационных правилах. Само появление поправок в ведомстве объясняют обращением авиакомпаний, жалующихся на инциденты с пьяными пассажирами. В Воздушном кодексе РФ заодно предлагают прописать и полномочия сотрудников авиационной безопасности, в частности возможность задерживать дебоширов, причем с применением физической силы и спецсредств. В пресс-службе Минтранса пояснили, что документ поступит в Госдуму после согласований с Минэкономики и «всестороннего обсуждения» с другими ведомствами, что займет не менее трех месяцев. 

Это уже не первая запретительная инициатива Минтранса в отношении алкоголя на борту. В 2007 году из-за требований авиационной безопасности по примеру Евросоюза российским пассажирам запретили брать в салон самолета жидкости емкостью более 100 мл, а также распаковывать их на борту. В Минтрансе поначалу подчеркивали, что и напитки, купленные в duty free, также запрещено открывать до конца полета. Однако затем ведомство сообщило, что подобный запрет распространяется лишь на рейсы, следующие из Евросоюза в Россию, но не наоборот. Впрочем, с тех пор практически все российские авиакомпании внутренними правилами запретили гражданам распивать любой алкоголь, кроме того, что предлагают стюарды. Однако, судя по данным Минтранса, запрет был проигнорирован. В ведомстве ссылаются на статистику «Аэрофлота», зафиксировавшего 1,1 тыс. нарушений с нетрезвыми гражданами-дебоширами на борту в период с 2009 по 2012 год. 
Пресс-секретарь «Трансаэро» Сергей Быхал называет поправки «цивилизованной мерой». «Когда вы сдаете, допустим, вещи в гардероб, не происходит же путаницы. С технической точки зрения тут проблем нет»,– рассуждает господин Быхал, который напоминает, что на рейсах «Трансаэро» распивать алкоголь из duty free запрещено и сейчас. В «Аэрофлоте» затруднились прокомментировать поправки до появления четкого механизма их работы. «Проблема неконтролируемого распития на борту существует»,– признали в авиакомпании, однако бороться с ней в «Аэрофлоте» предлагают другими методами, в частности получением законодательной возможности создавать черные списки пассажиров. «Если бы мы могли бы их официально публиковать, это бы дисциплинировало людей»,– считают в перевозчике, подчеркивая, что неоднократно обращались к правительству РФ с подобными инициативами. 
Источник «Ъ» в другой крупной авиакомпании обращает внимание на пункт законопроекта, предписывающий сдавать стюардам и алкоголь, купленный на борту. «Это глупость. Сейчас по инструкции бортпроводники должны контролировать состояние пассажиров, покупающих алкоголь, и не продавать, когда человеку уже достаточно. Получится же, что пассажиров вообще лишат возможности выпить. Значит, будут «накачиваться» еще в аэропорту»,– рассуждает источник. Первый зампред комитета Госдумы по госстроительству Вячеслав Лысаков говорит, что поправки «имеют право на жизнь», но сетует, что «любители выпить будут, например, переливать алкоголь в грелку». Господин Лысаков также считает более эффективным жестче наказывать дебоширов, «в том числе в публичном поле». 
КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 13.11.2012; ЕВРОСОЮЗ ТОРГУЕТСЯ ЗА ВОЗДУХ

Авиакомпании смогут не покупать квоты еще год 

Скандал вокруг применения новой европейской системы торговли квотами на выбросы парниковых газов в авиаперевозках, против которой резко выступали Россия, США и Китай, заставил Евросоюз отступить. Программа, грозившая авиакомпаниям дополнительными расходами и ростом цен на билеты, заморожена на год. За это время ICAO должна выработать глобальный вариант аналогичной системы, устраивающий все стороны. 

ЕС готов приостановить действие системы торговли квотами на выбросы парниковых газов (ETS) в авиаперевозках как минимум до ноября 2013 года. По словам еврокомиссара по вопросам климата Конни Хедегор, данное предложение уже направлено представителям всех стран–членов ЕС. «Для создания более благоприятной обстановки мы договорились приостановить действие системы на один год»,– сообщила комиссар, выступая на брифинге в Брюсселе. Конни Хедегор подчеркнула, что решение распространится на авиарейсы, направляющиеся или возвращающиеся из стран, не входящих в зону ЕС. 
Представитель комиссара Исаак Валеро-Ладрон пояснил «Ъ», что это временная мера, которая вступит в силу 1 января 2013 года и будет действовать до 1 января 2014 года. В результате ЕС не будет требовать от авиаперевозчиков предъявления сертификатов на покупку квот, что должно было произойти в апреле 2013 года. Кроме того, в течение года не будет производиться мониторинг рейсов и применяемых к ним обязательств по выбросам, за исключением рейсов, совершаемых внутри территории ЕС. Авиакомпании, которые уже приобрели квоты, должны сами решать, возвращать деньги пассажирам, купившим билеты, куда включены расходы на квоты, или их использовать. В IATA уточнили «Ъ», что технические детали простановки схемы «все еще определяются». 
ETS вступила в силу в январе 2012 года. По схеме, 85% квот от выбросов базового 2010 года предоставляются перевозчикам, летающим в Европу, бесплатно. Остальные 15% компании обязаны приобретать на аукционе, а остаток резервируется для новых компаний. В случае неуплаты (превышения бесплатной квоты без покупки дополнительных) нарушителям грозит штраф в размере €100 за тонну или запрет на полеты. По подсчетам экспертов EC, от торговли квотами он мог бы получать порядка $2 млрд в год. Платежи начислялись с 2012 года, рассчитаться по ним нужно было как раз до 1 апреля 2013 года. При этом оплате подлежит не только участок полета над территорией стран–членов ЕС, но и весь маршрут. 
Именно этот нюанс больше всего возмутил участников отрасли – 27 стран, включая США, Канаду, Россию, Бразилию, Индию, Японию и Китай. По их мнению, ЕС не имеет права взимать платежи за пределами еврозоны. Китай издал директиву, запрещающую участие авиакомпаний страны в системе ETS. Министерство гражданской авиации Индии запретило индийским авиакомпаниям передавать информацию о выбросах парниковых газов на рейсах, выполняемых в европейские аэропорты. Российские авиавласти пригрозили также законодательно запретить отечественным авиакомпаниям участвовать в ETS. 
В пресс-релизе ЕС отмечается, что решение о смягчении позиции основывалось на «обнадеживающих результатах» заседания Международной организации гражданской авиации (ICAO), состоявшегося 9 ноября. По итогам организация согласилась приступить к разработке аналогичной глобальной схемы на основе «рыночного механизма». Как указывается в официальных документах, размещенных на сайте ICAO, в 2013 году она хочет выработать стандарт сертификации по выбросам углекислого газа для самолетов. При этом допускается вариант, когда участники схемы, государства или авиаперевозчики, получают субсидии или кредиты для частичного покрытия расходов на выбросы, превышающие их согласованный базовый уровень. Рабочая группа должна представить окончательные рекомендации по схеме в июне 2013 года. Но если ICAO не сумеет выработать схему, прежняя система ЕС «автоматически возобновит свою работу», заверила еврокомиссар. 
В Минтрансе говорят, что в случае реализации компромисса министерство «будет готово изменить планы по введению ответных мер». Крупнейшие российские авиакомпании, например «Аэрофлот», «Трансаэро» и «ЮТэйр», квот пока не покупали. По мнению главного редактора «Авиатранспортного обозрения» Алексея Синицкого, решение ЕС принято в результате единодушного сопротивления других стран–участниц ICAO. Очевидно, что власти еврозоны были к такому не готовы, отмечает эксперт. Но создание всеобъемлющей системы может столкнуться с трудностями, добавляет он, поскольку для выработки взаимоприемлемой позиции остается слишком мало времени. Глава аналитической службы «Авиапорта» Олег Пантелеев считает, что, если ICAO не сумеет создать глобальную систему, крупные игроки будут договариваться с ЕС в индивидуальном порядке. В результате в проигрыше будут те, у кого нет внутренней системы купли-продажи квот, в том числе Россия. 
МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; АЛЕКСЕЙ СИНЯКОВ; 13.11.2012; У АВИАПАССАЖИРОВ ОТНИМУТ БУТЫЛКУ? МИНТРАНС ПРЕДЛАГАЕТ ОТБИРАТЬ АЛКОГОЛЬ ИЗ DUTY FREE НА БОРТУ САМОЛЕТА

Министерство транспорта разработало ряд поправок в Воздушный кодекс, наиболее резонансной из которых оказалось предложение отбирать у пассажиров на время полета все спиртные напитки, в том числе купленные в магазинах duty free и непосредственно на борту самолета. «МК» связался с одним из старших бортпроводников крупнейшего отечественного авиаперевозчика, который на условиях анонимности рассказал, почему инициатива Минтранса обречена на провал.

- Действительно ли пьяные пассажиры являются большой проблемой на борту?

- Конечно, это проблема. Люди не понимают, что на высоте алкоголь действует на организм совершенно по-другому, чем на земле, поэтому «проверенная опытом» доза спиртного может привести к неожиданным последствиям. Никакой снисходительности к любителям откупорить бутылку из duty free на борту мы не проявляем, но они мастерски научились прятаться от нас. А потом начинают буянить и дебоширить – иногда даже приходится экстренно сажать самолет, чтобы избавиться от таких пассажиров.

- Как вы считаете, меры, предложенные Минтрансом, смогут изменить ситуацию?

- Нет, конечно. А каким образом, спрашивается, мы должны понять, кто из пассажиров проносит с собой в ручной клади пакеты из duty free? Обыскивать мы не можем, таких полномочий у нас нет. А если ставить еще один кордон из рамок и ленты со сканером непосредственно на входе на посадку, то заполняться самолет будет минимум на час дольше обычного. И потом, я не могу себе представить, где конкретно на борту можно разместить 50 пакетов с бутылками, чтобы они не побились в течение полета. И кто за ними будет следить?
- Ну, можно, например, наладить следующую схему: все покупки из duty free прямо с кассы попадают на борт? Ведь у каждого пассажира перед тем, как пробивать товар, спрашивают посадочный талон, соответственно, понятно, на каком рейсе он летит.
- И кто этим, по-вашему, будет заниматься? Специально нанятые аккуратные грузчики? Да и потом, представьте себе, насколько подорожает вся продукция из duty free после введения таких правил.
- Но если вы говорите, что пьющие на борту пассажиры – это все-таки проблема, как же ее тогда решать?
- Как минимум поднимать штрафы. И упросить процедуру их «вручения». Сейчас самое страшное наказание для неадекватных пассажиров – это 1500 рублей. Но, чтобы выписать штраф на такую сумму, нужно сначала вызывать полицию, а потом еще заполнить кучу бумаг, объясняя, почему для решения ситуации были привлечены сотрудники правоохранительных органов. То есть нужно указать, что пассажир угрожал или пытался нанести ущерб оборудованию или другим людям, и это еще должны подтвердить два свидетеля. В итоге вся бумажная волокита ложится на бортпроводников – сами понимаете, возиться с ней после рейса никому не хочется. Да, была идея ввести «черные списки» для пассажиров, что тоже могло бы решить проблему. Но инициатива эта осталась только на словах почему-то.
АВТОРИТЕТНОЕ МНЕНИЕ
Александра СОКОЛОВА, руководителя Межкомиссионной рабочей группы по международному сотрудничеству и общественной дипломатии Общественной палаты РФ:
- Сама идея запретить проносить в пассажирский салон самолета алкоголь, даже купленный в duty free, рациональна. Главное, чтобы все аэропорты тщательно проработали систему сбора и выдачи алкогольной тары. То есть такая процедура должна происходить крайне быстро, чтобы не задерживать время отправки самолета. Кстати, нечто подобное есть в аэропорту Вашингтона. Там вы оплачиваете алкоголь в duty free, но с прилавка его не выдают. Вы получаете номер своего заказа, а потом вас ждет специальный служащий, который выдает весь алкоголь в запечатанном виде, прямо перед трапом. Если можно предоставлять такую услугу, то аэропорты без особых затруднений смогут и передавать алкоголь из магазинов в специальные отсеки самолета. А потом уже выдавать на руки пассажирам.
Это лучше, чем повышать штрафы за буйное поведение. Все знают: пьяному море по колено. И если он решит дебоширить, никакие штрафы его уже не остановят.
Предложение Минтранса, безусловно, позволит сократить число пьяных в самолетах. Ведь на каждом рейсе всегда наберется 2-3 урода, которые держат в напряжении остальных пассажиров. А возможности напиться у туристов станет меньше. Представьте: в самолете 200 человек, а на них всего 2 стюардессы. Сначала им надо разнести соки – это занимает минут 20. Потом еду – еще сорок минут. Затем всю посуду еще надо собрать. Да еще полчаса при взлете и посадке ходить по самолету нельзя. Получается, при среднем рейсе (примерно 3 часа в воздухе) заказать всяческие напитки в самом самолете, чтобы напиться, нельзя.
Что касается предложения разрешить сотрудникам безопасности применять физическую силу к буйным пассажирам – это также положительный момент. Как еще утихомирить пьяного хулигана?

РИА НОВОСТИ; 12.11.2012; ЭКСПЕРТЫ СПОРЯТ, СТОИТ ЛИ ЗАПРЕЩАТЬ ПРОНОС СПИРТНОГО ИЗ DUTY FREE В САМОЛЕТ

Предложение авиакомпаний о законодательном запрете проносить на борт самолета спиртные напитки, в том числе и купленные в duty free, с одной стороны обоснованно, поскольку пьяные дебоширы создают угрозу безопасности для других пассажиров, а с другой стороны создаст массу неудобств при передаче купленного товара.

Ранее некоторые СМИ сообщали, что российские авиаперевозчики предложили запретить проносить на борт спиртные напитки даже в том случае, если они куплены в duty free. По данным изданий, Минтранс уже разработал поправки в Воздушный Кодекс, которые разрешат перевозчикам сначала забирать у пассажиров алкоголь, приобретенный в магазинах розничной торговли в контролируемой зоне аэропорта, а потом выдавать его, но только по окончании полета.

Это же требование будет касаться и спиртного, которое продано непосредственно на борту. Однако не планируется вводить запрет на то, чтобы авиакомпании угощали пассажира стаканом пива или бокалом вина во время полета. Но бутылки придется перед взлетом сдать сотрудникам авиакомпании. Несмотря на то, что сбор и выдача спиртного создаст дополнительные проблемы, перевозчики готовы этим заниматься в целях безопасности на борту, пишут СМИ.

АВИАКОМПАНИИ – НЕ ПРОТИВ Как сообщили агентству «Прайм» в пресс-службе Минтранса, соответствующий законопроект сейчас находится на стадии общественных обсуждений. С учетом доработок законопроект уйдет в правительство, добавили в ведомстве.

В пресс-службе «Трансаэро» агентству «Прайм» сообщили, что неоднократно выступали с предложением законодательно запретить распитие алкогольных напитков на борту. «Такая практика существует во многих зарубежных странах, и нашей авиакомпанией выдвигалось (такое предложение). Другой вопрос, как это будет реализовано», – сказали в пресс-службе.

При этом в авиакомпании отметили, что по их правилам, пить алкогольные напитки во время полета, в том числе и из duty free в настоящее время не разрешается. «Трансаэро» выступает за то, чтобы узаконить подобный запрет.

В авиакомпании S7 не стали комментировать это предложение, ссылаясь на то, что «вопрос пока находится в стадии обсуждения».

В авиакомпании «Ютэйр» также не стали комментировать подобные заявления, объяснив тем, что ранее авиакомпании вносили свой список поправок в воздушный кодекс, в частности, некоторые авиакомпании предложили запретить распитие спиртных напитков на борту. «Ютэйр» в число этих авиакомпаний не входила, поэтому «комментировать поправки своих коллег, как минимум, неэтично».

КОММЕРЧЕСКИЙ ИНТЕРЕС По мнению председателя Общества защиты прав потребителей (ОЗПП) «Общественный контроль» Михаила Аншакова, авиакомпании при реализации такой инициативы останутся в выгоде.

«Это не забота о пассажирах и их безопасности, перевозчики защищают свои экономические интересы. Наши авиакомпании продают в самолетах спиртное, а в duty free алкоголь дешевый.

Крупнейшим авиакомпаниям выгодно, чтобы пассажиры пили их спиртное, потому что оно дороже в несколько раз», – сказал он РИА Новости.

При этом председатель правления Международной конфедерации обществ потребителей (КОНФОП) Дмитрий Янин считает, что инициатива по ограничению распития алкоголя на борту правильная, но вряд ли она будет реализована.

«Эффект был бы положительным, потому что поведение пьяного – неконтролируемое, и от этого, в первую очередь, страдают другие пассажиры, а иногда это угроза безопасности. Но думаю, что это неосуществимо. Лобби duty free, как показывает наша практика, очень сильное. Компании будут против, потому что их продажи упадут примерно на 30%», – сказал он.

ОЧЕРЕДИ И НЕУДОБСТВА Аншаков также отметил, что если это постановление будет введено путем изменения правил воздушных перевозок, получится, что пассажиру могут отказать в перелете, если он не сдал алкоголь, купленный в duty free. «С другой стороны, частная собственность, по нашей Конституции, неприкосновенна. А здесь фактически требование передачи имущества», – отметил он.

Глава ОЗПП подчеркнул, что пока не ясно, как будет обеспечиваться сохранность этого багажа, как он будет страховаться на случай, если бутылку разобьют или потеряют.

«Само оформление сдачи алкоголя создаст дополнительные очереди, так как его нужно описать, упаковать и так далее. То есть масса неудобств будет создана для пассажиров», – добавил он.

По мнению Аншакова, авиакомпаниям никто не мешает применять другие санкции к пьяным пассажирам, например, взыскивать понесенные убытки.

«Например, если задержался рейс, и перевозчик понес убытки из-за этого пьяного дебошира, компания может составить смету, представить данные в суд и в судебном порядке взыскать», – пояснил он.

РИА НОВОСТИ; 12.11.2012; ИЗЪЯТИЕ АЛКОГОЛЯ У АВИАПАССАЖИРОВ НЕ СОКРАТИТ ЧИСЛО ДЕБОШИРОВ – АДВОКАТЫ

Инициатива Минтранса РФ и отечественных авиакомпаний о внесении поправок в Воздушный кодекс с тем, чтобы запретить пассажирам проносить на борт самолета купленный в магазинах Duty free в аэропортах алкоголь, вряд ли приведет к сокращению числа дебоширов, зато, скорее всего, позволит перевозчикам увеличить прибыль за счет продажи спиртного на борту, считают российские адвокаты, опрошенные в понедельник РАПСИ.

Как сообщили в понедельник российские СМИ, соответствующие предложения Минтранса содержатся в проекте федерального закона о внесении изменений в Воздушный кодекс РФ. В частности, поправки разрешат авиаперевозчикам сначала забирать у пассажиров алкоголь, приобретенный в магазинах розничной торговли в контролируемой зоне аэропорта, а потом выдавать его, но только по окончании полета. На борту же будет позволено покупать у стюардесс алкоголь по бокалам.

НАБРАТЬСЯ МОЖНО, ВЫПИВАЯ ПО БОКАЛАМ Адвокат Руслан Коблев назвал инициативу Минтранса нелепой и трудновыполнимой. «Даже если эти поправки будут приняты, вряд ли они будут исполняться, потому что вряд ли будут обыскивать ручную кладь пассажиров в поисках спиртного», – считает адвокат.

Он уверен, что существующие нормы вполне адекватны для борьбы с пьянством на борту. Адвокат полагает, что предлагаемый запрет на провоз в ручной клади алкоголя преследует иные цели, далекие от декларируемой борьбы с пьяным хулиганством. «Авиакомпании стремятся заработать на продаже спиртного, ведь набраться можно, выпивая по бокалам», – отметил адвокат.

РОСТ ВЫРУЧКИ, А НЕ СОКРАЩЕНИЕ ЧИСЛА ДЕБОШИРОВ «Мое личное мнение – что количество алкоголя на борту должно контролироваться, и необходимо поддерживать нормальное поведение, но со стороны авиакомпаний это не должно быть попыткой увеличить собственную прибыть», – отметил его коллега Сергей Жорин.

По его мнению, если и вводить запрет на употребление собственных спиртосодержащих покупок из магазинов беспошлинной торговли на борту, то справедливо было бы и не продавать алкоголь во время полета.

«Иначе это просто ведет к росту выручки авиаперевозчиков, монопольно продающих спиртное», – считает собеседник агентства.

По мнению Жорина, в данной ситуации необходим несколько иной механизм регулирования – например, введение ответственности за вскрытый на борту пакет с крепким алкоголем, который специально плотно закрывается сотрудниками Duty Free.

«В общем, инициатива достаточно сырая. Конечно, необходим новый механизм привлечения к ответственности, но не предлагаемый этой инициативой способ», – заключил адвокат.

ОБЪЕМЫ АЛКОГОЛЯ НА БОРТУ И В DUTY FREE НЕСОПОСТАВИМЫ Вместе с тем адвокат Сурен Аванесян считает благим намерением отбирать у пассажиров алкоголь из Duty free на время полета.

«Этой инициативой им (людям) просто мешают употребить спиртное на борту», – сказал адвокат, добавив, что не видит ничего противозаконного в готовящемся запрете, который направлен на обеспечение безопасности.

«У авиакомпаний пассажиры, злоупотребляющие алкоголем во время полета, вызывают настоящую головную боль», – отметил Аванесян.

Он сомневается, что инициатива направлена на лоббирование интересов авиакомпаний, которые смогут продавать свое спиртное на борту, так как, по его мнению, объемы продажи алкоголя в Duty free и в самолете несопоставимы. В то же время он полагает, что львиная доля спиртного, покупаемого в аэропорту, приобретается в подарок или домой, а не для непосредственного употребления в самолете.

ИА REGNUM; 12.11.2012; ИНИЦИАТИВА МИНТРАНСА ОБ ИЗЪЯТИИ У ПАССАЖИРОВ АЛКОГОЛЯ ИЗ DUTY FREE НА ВРЕМЯ ПОЛЕТА – БЕЗОБРАЗИЕ: ОЗПП

Министерство транспорта Российской Федерации разработало поправки в Воздушный кодекс: планируется у пассажиров отбирать алкоголь из магазинов «duty free». По данным, полученным корреспондентом ИА REGNUM от Общества защиты прав потребителей (ОЗПП), согласно этому проекту в самом начале своего путешествия пассажиры будут обязаны сдать алкогольные напитки, купленные в аэропорту в таких магазинах. И только после окончания полета они смогут получить их обратно на руки.

Жесткое ограничение алкоголя на борту обусловлено тем, что Минтранс решило поддержать инициативу российских авиакомпаний, полагают эксперты ОЗПП. «Ведомство считает, в настоящее время появилась необходимость в данном ограничении, ссылаясь на то, что выявлено большое число инцидентов с пьяными пассажирами, угрожающих безопасности полетов. Согласно статистике, за год происходит более тысячи случаев с буйными пьяными пассажирами только в одной авиакомпании, – отметили общественники. – Однако стоит отметить, совсем отказываться от продажи алкоголя на борту не планируют, по-прежнему пассажирам будет представлен весь ассортимент алкогольной продукции, но только приобретенной непосредственно в самолете».

Ранее ряд авиакомпаний уже установил запрет на употребление алкоголя из магазинов «duty free» на борту, однако при посадке они ничего не отбирают у своих пассажиров, напомнили в ОЗПП. В ОЗПП уверены, что данные нововведения можно расценивать только как дополнительный заработок для авиакомпаний. Они вовсе не направлены в сторону улучшения качества и безопасности перелетов. «Введение запрета на борту алкоголя, приобретенного в duty free, – это полнейшее безобразие, – прокомментировал инициативу Минтранса председатель ОЗПП Михаил Аншаков. – Для авиакомпаний это еще один способ заработать на продаже алкогольных напитков, поскольку проносить с собой дешевый алкоголь запретят, на борту будет в продаже тот же самый алкоголь, но уже по более высоким ценам».
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