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Вернуться в оглавление
ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 24.12.2012; СЛИШКОМ МНОГО ВАГОНОВ НА ПУТЯХ

Перевозки. Как ускорить железные дороги
Железнодорожные операторы могут лишиться части парка: правительство обсуждает варианты, как сократить число вагонов в сети РЖД
Правительство прорабатывает варианты сокращения количества железнодорожных вагонов в сети РЖД. «Сейчас мы получаем сигналы, что порядка 200 000 вагонов лишние на сети, мешают продвижению грузов и пассажирских поездов», – заявил министр транспорта Максим Соколов (его цитаты – по «Интерфаксу»). Рассматривается два варианта, как сократить число вагонов, отметил он: убрать из сети старые вагоны и выдавать операторам квоты на подвижной состав.

Избыточное число вагонов – одна из причин снижения скорости движения, констатирует представитель РЖД. В 2011 г. резко снизилась скорость движения поездов между станциями. Если в 2010 г. этот показатель сократился на 1% (до 41,2 км/ч без учета сортировки), то в 2011 г. – на 10% (до 37,1 км/ч), говорится в отчете РЖД. Такой проблемы не было, пока большая часть вагонов была в собственности РЖД, с появлением большого числа частных операторов в сети возник избыточный парк и вагоны начали мешать друг другу, отмечает гендиректор агентства «Infoline-аналитика» Михаил Бурмистров.

Один из вариантов оптимизации числа вагонов – ограничение их службы «одним сроком или двумя», заявил Соколов. Сейчас нормативный срок службы полувагона (самого массового из типов подвижного состава) – 22 года, цистерны – 32 года, зерновоза – 30 лет. Но, отремонтировав вагон, можно дважды продлить срок его службы – наполовину от нормативного. То есть максимальный срок службы полувагона может быть продлен до 44 лет.

Сейчас в сети более 25% вагонов, срок службы которых уже однажды был продлен, констатирует Бурмистров. В основном это парк крупнейших операторов, отмечает эксперт: UCL Rail (Первая грузовая компания, ПГК, и Независимая транспортная компания) Владимира Лисина, Федеральная грузовая компания (принадлежит РЖД), «Нефтетранссервис» (НТС) и «Русагротранс» (последние два приобрели большую часть парка у РЖД на аукционах). Представители ПГК, НТС на вопросы «Ведомостей» не ответили. Представитель «Русагротранса» от комментариев отказался.

Второй вариант оптимизации численности парка – выдавать операторам квоты на «номера» вагонов, «как это делают азиатские страны в части количества автомобилей в городах», рассказал Соколов. «Может быть, и мы определим количество «номеров» на сети, а собственники вагонов под эти «номера» соответствующий подвижной состав будут подгонять», – уточнил министр. Не исключено, что номера вагонов, дающие право работать в сети, будут выставляться на аукцион, как практикуется с автомобилями, говорит директор отраслевого портала auto-dealer.ru Олег Дацкив. Представитель Минтранса не стал это комментировать.

Если правительство выберет этот вариант оптимизации парка, операторы, скорее всего, будут заниматься перевозками в странах СНГ, некоторые из них уже имеют там «дочек», полагает Бурмистров. Вариант с запретом на продление срока службы вагонов выгоден производителям подвижного состава, спрос на продукцию которых упал, добавляет эксперт.
Главная проблема сокращения скорости перевозок не в увеличившемся парке, а в плохом качестве диспетчеризации, так что у РЖД есть внутренние ресурсы для улучшения работы, добавляет гендиректор агентства Infranews Алексей Безбородов.
***
Локомотивы останутся у РЖД
Минтранс пока не готов сказать, что рынок локомотивной тяги в России будет либерализован в 2013 г., сообщил Соколов. Появление частных локомотивов нужно, чтобы создать рынок локальных перевозчиков (будут работать на выделенном маршруте). По целевой модели рынка железнодорожных грузовых перевозок (одобрена правительством в начале 2011 г.) они должны появиться уже к 2015 г.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 24.12.2012; ПОЛЕТ СО СКИДКОЙ

Минтранс переформатирует программу субсидирование межрегиональных маршрутов на 2013 год. Скидки для пассажиров на полеты будут идти только за счет федерального бюджета, отметил в беседе с журналистами глава минтранса Максим Соколов. 

Пять миллиардов рублей в 2013-2015 годах будет направленно на развитие региональных маршрутов и авиаперевозок. Продолжится субсидирование перевозок для пенсионеров и студентов в Центральную Россию с Дальнего Востока. А вот финансирование внутрирегоинальных маршрутов будет осуществляться по-другому. Не все деньги были здесь реализованы, отметил Максим Соколов. «Субъекты будут только согласовывать маршрутную сеть. Намерены убрать из сетки малоэффективные маршруты. Но процент софинансирования из федерального бюджета будет в пределах трети. Речь идет не о магистральных, а о региональных маршрутах», – подчеркнул Соколов.

Для снижения стоимости авиаперевозок в следующем году будут внесены корректировки в законы, они уже подготовленны минтрансом. В частности, в правительство уже внесен законопроект по иностранным пилотам. Эта мера по разрешению работы гражданам других стран на внутрироссийских маршрутах будет иметь определенный резонанс, признался министр. «Мы будем работать с профессиональными сообществами. Надо послушать их аргументы по защите профессионального рынка пилотов», – отметил он.

Еще одной острой проблемой следующего года может стать разногласие между регионами по финансированию пригородных перевозок. В 2013 году будет 25 миллиардов на поддержание пригородных перевозок, а в 2014 и в 2015 годах сумму будут снижать на половину, мотивируя субъекты взять процесс управления пригородными перевозками в свои руки. 

Что касается передвижения транспортных средств, то уже разработан регламент, который предусматривает наличие всепогодной резины, цепей у грузовиков.
РБК DAILY; СЕРГЕЙ КОЛОБКОВ; 24.12.2012; МИНТРАНС НАУЧИТ ЭКОНОМИТЬ

Министерство транспорта уже к апрелю будущего года подготовит законопроекты по реформированию гражданской авиации. По словам главы ведомства Максима Соколова, речь идет об изменениях в Федеральных авиационных правилах (ФАП), касающихся работы в России иностранных пилотов, введении невозвратных билетов и еще ряда мер, создающих базу для развития low-cost авиаперевозок.

«Согласно дорожной карте по развитию конкуренции, предусмотрено внесение в правительство ряда законопроектов. Это проекты законов об услугах авиакомпаний – обязательности предоставления питания и напитков, перевозке багажа», – отмечает Максим Соколов. По его словам, Минтранс также поддерживает меры по введению возвратных билетов. Однако министр признался, что в этом вопросе есть разногласия с Министерством экономического развития и Федеральной антимонопольной службой в части законодательного оформления уровня невозвратных тарифов, которые должны быть значительно меньше, чем возвратные.
По его словам, помимо этого Минтрансом сформирована позиция по допуску иностранных пилотов для работы на внутри-российских рейсах. «Это будет иметь определенный резонанс, но такого запрета нет нигде в мире. Если пилот имеет международную квалификацию, то почему он не может работать внутри России?» – возмущается Соколов. По его словам, иностранные пилоты летают во все российские международные аэропорты, практика показывает, что они не представляют опасности для страны. «Более того, иностранцев нельзя использовать только на регулярных коммерческих рейсах, что касается авиации общего назначения, то они могут работать в сельскохозяйственной авиации. Логики в этом нет, кроме как защитить таким способом рынок», – отметил Максим Соколов.

В конце октября о необходимости внесения подобных поправок в Воздушный кодекс говорил и гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев. «Пассажир, покупая дешевый билет, должен понимать, что он его не может вернуть», – отмечал он. Также он настаивал на привлечении перевозчиками пилотов-нерезидентов и обсуждал этот вопрос на встрече с президентом Владимиром Путиным. «При сохранении существующих темпов обучения пилотов мы столкнемся с их большим дефицитом. Больше санитарных норм они летать тоже не могут», – отмечает официальный представитель «Аэрофлота». По его словам, в СНГ много русскоязычных летчиков, кроме того, сейчас во Франции и Германии немало безработных пилотов, которые «готовы приехать в Россию».

Радикальных предложений в этих инициативах нет, говорит руководитель аналитической службы агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев. «Каждая из мер может дать экономию для авиакомпаний и, возможно, позволит снизить цены на авиабилеты. Гораздо важнее вопрос с допуском пилотов. Радикального улучшения в части безопасности полетов и снижения уровня заработных плат для авиакомпаний не будет», – уверен эксперт. По его словам, сложился некий тандем между министерством и «Аэрофлотом», что позволит и дальше менять законодательство.

ИНТЕРФАКС; 21.12.2012; МИНТРАНС ЖДЕТ РОСТА АВИАПЕРЕВОЗОК В 2012 Г. НА 15%, ДО 75 МЛН ПАССАЖИРОВ

Минтранс РФ ждет роста авиаперевозок в 2012 г. на 15%, до 75 млн пассажиров, сообщил глава ведомства Максим Соколов на брифинге в пятницу.

«Мы выросли по авиации, вышли на цифру более 75 млн человек, перевезенных в этом году. Это рекордный показатель для нашего авиасообщения – порядка 15% (роста – ИФ) по отношению к прошлому году», – заявил он. «Хотя по отдельным направлениям и компаниям рост авиаперевозок наблюдался еще выше», – добавил М.Соколов.

В то же время министр транспорта отметил, что есть «повод задуматься» над тем, чтобы в ближайшей перспективе «делать акценты на развитии региональных перевозок».

ИНТЕРФАКС; 21.12.2012; РЕШЕНИЕ О ПРИВАТИЗАЦИИ ТРАНСКОНТЕЙНЕРА БУДЕТ ПРИНЯТО ПОСЛЕ ОЦЕНКИ ПОКУПКИ РЖД КОМПАНИИ GEFCO – МИНТРАНС

Вопрос о приватизации ОАО «Трансконтейнер» требует оценки совершенной сделки ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) по покупке французского логистического оператора GEFCO, заявил глава министерства транспорта РФ Максим Соколов на брифинге в пятницу.

«РЖД сделали определенные шаги в развитии логистической составляющей, поэтому ситуация изменилась: (было сделано – ИФ) приобретение, позволяющее в большей степени проявлять РЖД не только как инфраструктурную компанию. Теперь (ситуация требует изучить – ИФ) решения по продаже пакета, либо по форматированию какой-то иной «логистической цепочки», – заявил министр.

«Этот вопрос требует изучения в зависимости от перспектив взаимодействия РЖД и GEFCO, а также позиции казахстанской и белорусской сторон. Она в полном объеме на данный момент еще не определена по этому вопросу», – озвучил он позицию ведомства.

По его словам, Минтранс сейчас проводит такой анализ совместно с министерством экономического развития РФ и РЖД. «Взвешенную позицию для принятия решений» правительство должно выработать в 2013 г., отметил министр. При этом он заявил, что пока не видел директив ни в пользу продажи пакета, ни в пользу создания единой логистической компании Таможенного союза, на котором настаивают РЖД.

Как сообщалось ранее, РЖД закрыли сделку по покупке 75% акций GEFCO за 800 млн евро в четверг. М.Соколов в пятницу ее назвал «успешной» и «эффективной».

В сентябре М.Соколов заявлял, что правительство определяется с моделью развития РЖД – «как она будет развиваться – исключительно как инфраструктурная компания, или же в планы по ее развитию будут заложены другие виды деятельности и, в первую очередь, логистика». «В том числе это зависит от планов по приобретению РЖД активов (в том числе – ИФ) на международном рынке логистических и других перевозок», – отмечал он тогда, поясняя, что имеет в виду планы монополии по участию в аукционе по приобретению контрольного пакета акций GEFCO.

Позднее вице-премьер РФ Аркадий Дворкович более четко обрисовал позиции сторон. «Есть позиция, ранее определенная, что «Российские железные дороги» должны концентрироваться на инфраструктурном бизнесе (это было определено документами о ж/д реформе, которая должна была завершиться еще к 2011 г. – ИФ). Есть позиция В.Якунина, что РЖД все-таки должна остаться логистической компанией, то есть заниматься и перевозками», – говорил он, уточняя, что глава РЖД ссылается на «опыт стран, где ж/д монополии являются логистическими компаниями» – например, Германии. При этом А.Дворкович заявил, что правительство планирует решить, проводить ли дальнейшую приватизацию ж/д оператора, до конца 2012 г.

М.Соколов в сентябре говорил, что модель развития РЖД будет определять и дальнейшую судьбу 50% + 1 акция ОАО «Трансконтейнер», которыми владеет монополия.

Сами РЖД выступают против этой идеи. Монополия предлагает передать свой пакет в 50% +1 акция в капитал объединенного логистического оператора РФ, Белоруссии и Казахстана. Между тем, чиновники пока высказываются в пользу приватизации всего этого пакета сразу или 25% на первоначальном этапе. В пользу такого сценария ранее высказывались и представители крупнейшего миноритария оператора – группы FESCO и покупающей ее группы «Сумма». Интерес к акциям «Трансконтейнера», помимо групп «Суммы» и FESCO, ранее проявляли UCL Владимира Лисина и группа Globaltrans (правда ее гендиректор Сергей Мальцев заявлял, что интерес его компании к этому активу не является первоочередным). Потенциальный интерес имеют ОАО «АФК «Система» и ЗАО «Нефтетранссервис».

FESCO сейчас приобретает группа «Сумма», по неофициальной информации, имеющая долю, достаточную для консолидации блокпакета акций «Трансконтейнера».

ИНТЕРФАКС; 21.12.2012; МИНТРАНС ПОКА НЕ ГОТОВ СКАЗАТЬ, ЧТО РЫНОК ЛОКОМОТИВОВ БУДЕТ ЛИБЕРАЛИЗОВАН В 2013 Г.

Минтранс пока не готов сказать, что рынок локомотивной тяги в РФ будет либерализован в 2013 г., сообщил глава ведомства Максим Соколов на брифинге в пятницу.

«Пока не готов говорить о том, что мы приблизимся или выйдем на эти решения в 2013 г.», – сказал он.

«Либерализация вагонной составляющей в 2012 г. практически привела с одной стороны к коллапсу погрузки и резкому дефициту вагонов. Нам прямым государственным вмешательством удалось этот коллапс решить. Сейчас мы получаем сигналы, что порядка 200 тыс. вагонов лишние на сети, мешают продвижению грузов и пассажирских поездов. То есть «синусоида» ушла в обратную (сторону – ИФ), – отметил он, добавив, что нецелесообразно говорить о либерализации локомотивной тяги в ситуации, когда не найдено оптимальное соотношение вагонов на ж/д сети и имеющихся пропускных способностей инфраструктуры. Этот вопрос еженедельно обсуждается на уровне правительства, отметил он.

Как сообщалось ранее, в ходе реформы железнодорожного транспорта в РФ ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) должно было выйти из сегмента услуг по предоставлению локомотивной тяги, оставшись чисто инфраструктурной компанией. Частные инвестиции при этом в том числе помогли бы решить проблему большого износа локомотивов, как это ранее было с вагонами (сейчас он превышает в РФ 70%, при этом иногда их не хватает на наиболее загруженных участках).

Между тем, статус РЖД как монопольного игрока на этом рынке правительство решило сохранить до 2015 г. с либерализацией на некоторых локальных маршрутах. При этом, как заявлял Андрей Недосеков, будучи в статусе замминистра транспорта, с 2013 г. независимых владельцев подвижного состава предполагалось пустить на локальные маршруты. Прорабатывались два возможных варианта: 5-10-летняя монополия выбранного государством перевозчика на 200-700-километровом тупиковом участке преимущественно в регионах (конкуренция «за маршрут») или работа ряда перевозчиков, которые будут бороться за клиентов как между собой, так и с РЖД на отдельных участках и маршрутах (конкуренция «на маршруте»). Географию и условия транспортировки до 2015 г. предполагается «последовательно развивать на основе пилотных проектов». РЖД же до 2015 г. сохранят за собой монопольное право выхода на магистральные пути.

М.Соколов в пятницу, однако, заявил, что не знаком с подобными ожиданиями. «Никогда никто не делал заявлений о том, что локомотивная тяга должна быть либерализована в 2013 г. или в 2014 г. Мы всегда это видели как одну из опций, трендов», – заявил министр.

Право выхода собственных локомотивов на общую ж/д сеть для перевозок вагонов многие частные операторы (в том числе – тот же Globaltrans) считали драйвером в своем развитии. Тем более что локомотивные перевозки – довольно большой сегмент бизнеса (у Globaltrans вагонная составляющая в тарифе сейчас составляет 15%, а локомотивная – 30-35%).

Между тем, президент РЖД Владимир Якунин еще в 2011 г. заявил, что выступает принципиально против появления «частников» на железных дорогах в РФ. «Мы однозначно говорим и правительству, что возражаем (и будем стоять на этом) против какой-либо частной собственности на локомотивы, которые ходят по магистральным путям. Мы считаем, что локомотивы и инфраструктура – неотделимые части, и это то, чем должны заниматься РЖД», – заявлял топ-менеджер, обосновывая свою позицию необходимостью обеспечить безопасность и эффективность работы ж/д транспорта.

Глава президиума Совета участников рынка услуг операторов железнодорожного подвижного состава (объединяет крупнейших ж/д операторов в РФ) Сергей Мальцев недавно сообщал, что вопрос о появлении локальных железнодорожных перевозчиков будет обсуждаться на совещании у вице-премьера РФ Аркадия Дворковича в третьей декаде января 2013 г.

ИНТЕРФАКС; 21.12.2012; ПРАВИТЕЛЬСТВО РФ ОБСУЖДАЕТ ВОПРОС О ФОРМЕ ОГРАНИЧЕНИЯ ЧИСЛА ВАГОНОВ НА Ж/Д СЕТИ

Правительство РФ обсуждает вопрос о форме ограничения числа вагонов на железных дорогах страны.

«Сейчас мы получаем сигналы, что порядка 200 тыс. вагонов лишние на сети, мешают продвижению грузов и пассажирских поездов, – заявил глава министерства транспорта РФ Максим Соколов на брифинге в пятницу. – Система существующей инфраструктуры, ее физические параметры не позволяют эффективно передвигаться такому количеству вагонов. Значит, надо принимать какие-то меры, чтобы ограничить тем или иным способом количество вагонов на сети».

Он назвал два варианта, как осуществить оптимизацию. «Можно так, как это делают азиатские страны в части количества автомобилей в городах – объявляют, что должно быть (определенное их количество – ИФ), и следующие номера уже не выдаются. Может быть, и мы определим количество «номеров» на сети, а собственники вагонов под эти «номера» соответствующий подвижной состав будут подгонять», – сказал он. «Либо (можно – ИФ) ограничить срок эксплуатации. Обсуждаются разные сроки – одним периодом, двумя», – добавил М.Соколов.

В то же время, по словам министра, участники дискуссии пока «не пришли к единой точке зрения». «Рассматриваются все варианты», их необходимо тщательно взвесить, в том числе с точки зрения интересов тех собственников, которые ранее купили у государства вагонные активы, отметил М.Соколов. Нельзя допустить ситуации, когда государство продало вагоны, а потом запрещает их эксплуатацию – это будет «некрасиво» с точки зрения новых владельцев этих активов, подчеркнул министр.

Как сообщалось ранее, минувшей весной бывший глава министерства транспорта РФ Игорь Левитин озвучивал инициативу запретить в РФ с 1 января 2013 г. продлевать срок службы вагонов. По оценкам Некоммерческого партнерства операторов железнодорожного подвижного состава (НП ОЖдПС, объединяет небольших владельцев вагонов), в этом случае под списание подпадет около трети всего парка грузовых вагонов в РФ (по состоянию на 1 февраля). В частности, что под списание могут подпасть 73% думпкаров, 34% полувагонов, 41% платформ, 20% цементовозов, 22% зерновозов, 15% крытых вагонов. Такое сокращение парка повлечет рост цен на услуги по предоставлению вагонов и, соответственно, снизит объем перевозок, считает ОЖдПС.

В пятницу М.Соколов подтвердил, что такой вопрос действительно обсуждается, однако это всего лишь одна из возможных форм оптимизации числа вагонов на ж/д сети.

ИНТЕРФАКС; 21.12.2012; МИНТРАНС НАМЕРЕН ВНОВЬ ПОДНИМАТЬ ВОПРОС ОБ ИНВЕСТСОСТАВЛЯЮЩЕЙ В Ж/Д ТАРИФАХ В 2014-15 ГГ.

Министерство транспорта (Минтранс) РФ планирует вновь поднимать вопрос о введении инвестиционной составляющей в ж/д тарифы в 2014-2015 гг. – вдобавок к утвержденной правительством РФ индексации, сообщил глава ведомства Максим Соколов на брифинге в пятницу.

«Что касается предложений по 2014 и 2015 гг., то я практически уверен, что мы будем снова ставить эти вопросы. Мы по-прежнему считаем, что это целесообразный и гарантированный источник развития железных дорог (помимо той инвестиционной программы, которая есть у РЖД – ИФ)», – сказал он.

Как сообщалось ранее, ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) оценивает дефицит средств на проекты, реализация которых утверждена Стратегией развития ж/д транспорта в РФ до 2030 г., в размере 400 млрд рублей до 2015 г. Частично правительство готово профинансировать эти работы за счет средств Пенсионного фонда РФ, на которые будут выкуплены облигации монополии: в 2013 г. по такой схеме РЖД получат порядка 100 млрд рублей и надеются, что этот механизм будет использоваться и в дальнейшем.

Вместе с тем, по словам М.Соколова, в вопросе финансирования таких проектов сейчас существуют разногласия с министерством финансов РФ – на сумму порядка 300 млрд рублей. Они касаются как источников инвестиций, так и направлений вложений (основные разногласия – по проектам в европейской части страны).

Эту дискуссию, впрочем, глава Минтранса считает «нормальной». «Госпрограмма – тоже инструмент бюджетного планирования. Если будут дополнительные источники доходов бюджета, то мы сразу будем понимать, куда их направить для развития железных дорог. Но если бы была инвестиционная составляющая, то этих проектов было бы существенно больше», – сказал М.Соколов.

О возможной величине этой инвестиционной составляющей он, однако, не сказал. РЖД ранее предлагали ввести эту надбавку к тарифу для развития магистралей в размере 4% к основному тарифу, либо поэтапно в течение нескольких лет.

РИА НОВОСТИ; 21.12.2012; МИНТРАНС ВЕРНЕТСЯ К ВОПРОСУ О ВВЕДЕНИИ В 2014-2015 ГГ ИНВЕСТСОСТАВЛЯЮЩЕЙ В ГРУЗОТАРИФ РЖД

Минтранс РФ планирует вернуться к обсуждению вопроса о введении в 2014-2015 годах инвестиционной составляющей в грузовой железнодорожный тариф, сообщил глава министерства Максим Соколов.

Рост грузового тарифа на услуги РЖД в 2013 году составит 7%.

Минтранс и РЖД предлагали заложить в тариф инвестиционную составляющую в размере около 4%, однако решение об этом так и не было утверждено.

«Что касается предложений по 2014-2015 году, то я практически уверен, что мы будем снова ставить вопрос (о введении инвестсоставляющей – ред.), но уже в рамках следующего планирования», – сказал Соколов на встрече с журналистами.

Введение инвестсоставляющей, считает министр, целесообразно и станет гарантированным источником средств для развития железных дорог.

Стоимость перевозки грузов по железной дороге складывается из инфраструктурной (в том числе заложенной в нее локомотивной) и вагонной составляющих. Вагонная – это часть, которую получают операторы за предоставление подвижного состава грузоотправителю, инфраструктурная – часть РЖД, которую устанавливает ФСТ.

РИА НОВОСТИ; 21.12.2012; ВКЛАД «ТРАНСКОНТЕЙНЕРА» В ОТЛК НАДО ИЗУЧИТЬ С УЧЕТОМ GEFCO И ПОЗИЦИЙ СТРАН ТС – СОКОЛОВ 

Вопрос о внесении акций «Трансконтейнера», принадлежащих РЖД, в транспортно-логистическую компанию стран ТС требует изучения с учетом покупки Gefco, а также позиции Казахстана и Белоруссии, сообщил министр транспорта РФ Максим Соколов на брифинге в пятницу.

Ранее РЖД предложили создать единого логистического оператора на паритетных условиях с Казахстаном и Белоруссией. Его стоимость может составить более 2 миллиардов долларов. Основой для компании была предложена «РЖД Логистика» («дочка» РЖД). РЖД предлагают внести со своей стороны в совместную компанию 50% акций ОАО «Трансконтейнер». Предполагается, что нацкомпания «Казахстан Темир Жолы» (Казахстанские железные дороги) внесет в СП акции ряда своих «дочек», в том числе АО «Казтранссервис» и АО «Кедентранссервис», а Белорусские железные дороги – терминалы в Бресте и активы «Белинтертранса».

«Позиция Минтранса, что этот вопрос требует изучения в зависимости от перспектив взаимодействия РЖД, компании Gefco, а также позиции Казахстана и Белоруссии. Она, между прочим, в полном объеме на данный момент нам еще не известна», – сказал Соколов.

По его словам, правительство пока не давало конкретных директив по продаже принадлежащих РЖД акций «Трансконтейнера» или внесению этого пакета в уставный капитал логистической компании стран ТС. «По крайней мере, я не видел директив», – добавил министр.

Ранее, 20 декабря, РЖД завершили сделку по покупке у концерна PSA Peugeot-Citroen 75% акций французской компании Gefco, входящей в первую десятку крупнейших логистических операторов в Европе. PSA Peugeot-Citroen в рамках программы избавления от непрофильных активов из-за сложной финансовой ситуации в сентябре объявил о начале эксклюзивных переговоров с РЖД по продаже 75% Gefco за 800 миллионов евро. Соглашение о покупке акций логистического оператора было подписано в начале ноября.

Минэкономразвития и потенциальные инвесторы высказывались за приватизацию оператора.

Решение правительства по «Трансконтейнеру» ожидалось до конца года, но на данный момент не озвучено.

SLON.RU; ИРИНА ГРУЗИНОВА; 21.12.2012; ЧТО НАС ЖДЕТ В 2013 ГОДУ? ПРЕДСКАЗЫВАЕТ МИНИСТР ТРАНСПОРТА

Почти за неделю до Нового года министр транспорта Максим Соколов встретился с журналистами и подвел итоги работы своего ведомства. Многие планы министерства, задуманные в этом году, Соколов обещает осуществить только в следующем. Slon выделил самые заметные перемены, которые ждут нас в разных отраслях транспорта, а также те планы, что так и не будут выполнены. 

Авиация: за штурвал сядут «гастарбайтеры»

Минтранс внес в правительство пакет документов, которые с 2013 года разрешат иностранным пилотам перевозить российских пассажиров. Сейчас федеральное законодательство прямо запрещает нанимать иностранцев пилотами на регулярные пассажирские рейсы. А вот, скажем, в сельхозавиации иностранные граждане могут работать. Профессиональному сообществу инициатива Минтранса не нравится: мол, среди нанятых иностранцев окажутся пилоты низкой квалификации, все равно что водители маршруток. Сторонники идеи парируют, что летчики просто боятся конкуренции, да и пилотов в России все равно не хватает. «Я, честно говоря, не вижу тут ничего, кроме попытки закрыть рынок путем национализации, но такое лобби в современном мире неприемлемо. Пока нет аргументов, которые нас переубедили бы», – заявил Максим Соколов.

Автомобильные перевозки: водителей обяжут покупать всепогодную резину и цепи на колеса

Чтобы навести порядок на трассе М-10, которая печально знаменита своими заторами, Минтранс планирует изменить технические регламенты. Изменения сделают обязательным – а не рекомендательным, как сейчас, – наличие специальных покрышек, так называемой «всепогодной» резины, цепей, а также запаса противогололедных реагентов. Без этого водитель не сможет отправиться в рейс зимой. Проблема, как всегда, в деньгах. Стоимость полного комплекта специальных шин доходит до 500 тысяч рублей. Бизнес такому бремени рад не будет, и в Минтрансе это понимают. Соколов говорит, что «нельзя шашкой рубить». Однако новые требования, по всей видимости, примут: уже есть соответствующее поручение премьера Дмитрия Медведева.

Городской наземный транспорт: пассажир будет застрахован от аварий

Со следующего года вводится страхование ответственности перевозчиков городским наземным транспортом. Инициатива Минтранса вступает в силу с 1 января. Предусматриваются разные страховые тарифы. Максимальная выплата – 2 млн руб – предусмотрена в случае гибели пассажира. Принятию закона бурно сопротивлялось бизнес-сообщество: до сих пор перевозчики отнюдь не стремились платить пассажирам за травмы, увечья и так далее, если только пострадавший не вынуждал их к этому гражданским иском. Новому порядку придется подчиниться, хотя тарифы могут быть и пересмотрены. По словам Соколова, первые полгода министерство будет вести мониторинг применения закона, а по итогам может внести коррективы.

Пригородные электрички: субсидии все-таки будут

Пригородные железнодорожные перевозки пассажиров на следующий год всерьез грозились лишить субсидий из федерального бюджета. С прошлого года пригородными перевозками занимаются ППК (пригородные пассажирские компании), которые предлагают регионам свои тарифы, а региональные власти устанавливают окончательные цены на билеты. Чаще всего эти цены ниже экономически обоснованного уровня, так что недостающую часть регионы должны возмещать перевозчику – и, в свою очередь, получают на это федеральные субсидии. Тянуть эту лямку надоело, но лишить регионы денег одним махом – значит просто остановить поезда и создать предпосылки к социальному взрыву. Решено сокращать объемы федеральной поддержки планомерно и все-таки выделить на следующий год 25 млрд руб. В Минтрансе поясняют, что «помогать регионам будут выборочно, с тем, чтобы подтолкнуть их взять со временем перевозки в свои руки полностью». В течение следующего года особо нуждающимся «будут подруливать в ручном режиме».

Высокоскоростная железнодорожная магистраль (ВМС 1): стройка откладывается

Строительство ВСМ1 (Москва – Санкт-Петербург) оценивается примерно в 1 трлн руб, из них 700 млрд руб предполагается взять из федерального бюджета. Таких денег в казне нет. ВСМ1 вычеркнули из долгосрочной программы по развитию транспорта, которую Минтранс не так давно обсуждал в правительстве. Магистраль предполагалось строить к чемпионату мира по футболу 2018 года, но в кабинете министров пришли к выводу, что обойдется она слишком дорого. Эксперты говорят, что успеть к чемпионату можно, только если начать в следующем году. Пока же в министерстве думают, как можно изменить модель проекта, чтобы оптимизировать расходы, но это явно дело не следующего года.

ГАЗЕТА.РУ; 21.12.2012; МОДЕЛЬ РАЗВИТИЯ МОСКОВСКОГО АВИАУЗЛА ГОТОВЫ РАЗРАБОТАТЬ 4 КОМПАНИИ: ЗА ЦЕНУ ОТ 49 ДО 62 МЛН РУБЛЕЙ

В «Дирекции Московского транспортного узла» вскрыты конверты с заявками от участников конкурса по разработке модели развития Московского авиаузла. Заявки поступили от четырех организаций: российского представительства международной консалтинговой компании A. T. Kearney, российского представительства международной компании инженеров и консультантов Arup и юридических фирм Vegas Lex и ЮСТ.

Дирекция объявила конкурс по выбору консультанта, который разработает модель развития Московского авиаузла, 12 декабря. К участию были приглашены 29 организаций, девять из них запросили список документов для участия в конкурсе, еще две ответили отказом, в итоге к закрытию приема заявок поступило только четыре конверта от участников.

Директор аэропорта Домодедово Игорь Борисов, входящий в комиссию по выбору консультанта, высказал предложение продлить конкурс до 10 января, чтобы остальные участники успели подготовить документы. Борисов, в частности, поинтересовался, успела ли подать заявку голландская компания NACO, работающая в сфере аэропортового консалтинга. Но, как выяснилось, NACO не запросила у Дирекции документацию для участия в конкурсе. Предложение о продлении конкурса комиссия не рассматривала.

Максимальная цена исполнения работы была обозначена Дирекцией в 65 млн рублей. Компания A. T. Kearney выдвинула цену в 62 млн рублей; Arup – 59,5 млн рублей; Vegas Lex – 59 млн рублей, а ЮСТ – 48,75 млн рублей.

Вскрытие конвертов от участников прошло в открытом режиме. Обсуждение заявок комиссия во главе с замминистра транспорта Олегом Белозеровым продолжила за закрытыми дверями. Как пояснил Белозеров, итоги будут подведены в течение одного рабочего дня.

Президент Владимир Путин в июле поддержал предложение советника Игоря Левитина о создании инфраструктурной госкомпании, которая консолидирует федеральное имущество МАУ. Предполагалось, что к середине ноября 2012 года привлеченный консультант предложит оптимальный способ консолидации аэропортовой инфраструктуры в единой компании. Но рабочая группа не выполнила задачу в отведенный срок.

Отчитываясь перед президентом об исполнении указания, глава рабочей группы первый вице-премьер Игорь Шувалов сообщил, что консультант представит предложения об эффективной стратегии развития авиаузла до 15 апреля 2013 года, а в полном объеме работа будет завершена до 1 июля 2013 года. Во втором квартале 2013 года правительство представит доклад президенту о проделанной работе, обещал первый вице-премьер.

ИЗВЕСТИЯ; ГЕРМАН ПЕТЕЛИН, КСЕНИЯ БАРАНОВА; 24.12.2012; ЧИСЛО АВИАИНЦИДЕНТОВ В АЭРОПОРТАХ РОССИИ ВОЗРОСЛО ВДВОЕ

Следственный комитет возбудил уголовное дело по факту инцидента в аэропорту Уфы (18 ноября), когда Boeing-737 авиакомпании «ЮТэйр» с 87 пассажирами на борту выкатился за пределы взлетно-посадочной полосы (ВПП) и протаранил сигнальные огни. За последний год количество подобных аварий в России возросло в два раза. Эксперты винят в этом отсутствие в России четких требований и нормативов по уборке ВПП, нарушения авиакомпаниями требований по обработке самолетов антиобледенительными реагентами, а также аномальные перепады погоды. Эксперты предупреждают, что новые инциденты могут произойти в Москве во время очередного температурного скачка в предновогоднюю неделю.

По словам источников «Известий» в Росавиации, в связи с предстоящим температурным скачком многократно возрастает риск возникновения аварийных ситуаций. Большая часть из них связана с посадкой самолетов в аэропортах, когда воздушные суда выкатываются за пределы взлетно-посадочных полос.

- Только с 5 ноября по 2 декабря 2012 года, когда в стране бушевали снегопады, было зафиксировано восемь подобных инцидентов, – поясняет собеседник.

Самолеты выкатывались за пределы ВПП в аэропортах Домодедово, Кольцово (Екатеринбург), Депутатский (Якутия), Баратаевка (Ульяновск), а также в Уфе, Усинске, Нижнекамске и Ростове-на-Дону.

Всего же в этом году зафиксировано 20 выкатов самолетов за пределы ВПП – это в два раза больше, чем в прошлом.

В Ространснадзоре «Известиям» подтвердили, что число выкатываний заметно возросло.

- Как правило, самолеты выкатываются не с самих ВПП, а с рулежных дорожек уже после приземления, – поясняет «Известиям» собеседник в Ространснадзоре. – Связано это с тем, что в России нет четких требований и нормативов по уборке рулежных полос. Особое внимание уделяется только очистке ВПП. Между тем каждый подобный инцидент парализуют работу аэропортов на несколько часов.

В Ространснадзоре также признают, что и количество прямых выкатов с ВПП, при которых возникает угроза жизни пассажиров, тоже увеличилось.

- 18 ноября 2012 года опасности подверглись 87 пассажиров самолета Boeing-737-800 авиакомпании «ЮТэйр», – рассказывает собеседник. – Самолет при посадке в аэропорту Уфы выкатился за пределы взлетно-посадочной полосы на 120 м, сломав при этом три сигнальных огня приближения. Сейчас по этому факту возбуждено уголовное дело.

По мнению экспертов, выкаты с ВПП зачастую связаны с некачественной уборкой территории.

- Такие инциденты происходят из-за гололедицы, когда самолет начинает посадку не с начала ВПП, а с ее середины, – поясняет «Известиям» руководитель Федерального профсоюза авиадиспетчеров Сергей Ковалев.

В Росавиации особую обеспокоенность вызывает и предполетная подготовка самолетов в осенне-зимний период.

- Руководители авиакомпаний почему-то не хотят понимать, что любые, даже самые незначительные отступления от регламента при подготовке самолета к вылету грозят катастрофическими последствиями, – заявил «Известиям» источник в ведомстве. – В первую очередь речь идет об обработке самолетов противообледенительными реагентами.

По его словам, во время проверок выясняется, что четкого взаимодействия между авиакомпаниями и службами, отвечающими за техническое обслуживание самолетов, нет. К тому же специалисты, отвечающие за подготовку воздушных судов, зачастую проходят переобучение только формально. Это также приводит к аварийным ситуациям.

25 октября едва не потерпел крушение самолет ATR-42-500 авиакомпании «Таймыр». После взлета из красноярского аэропорта Емельяново самолет начало трясти. Экипажу удалось произвести посадку. В ходе расследования выяснилось, что самолет почти 60 часов простоял под снегопадом, а перед вылетом его никто не обрабатывал противообледенительными реагентами.

- Такое впечатление, что прошлогодняя катастрофа с самолетом ATR-72 авиакомпании «ЮТэйр», в которой погибли 33 человека, ничему не научила, – рассказывает собеседник. – А ведь самолет разбился именно из-за обледенения.

Из-за многочисленных нарушений при проведении противо-обледенительной обработки воздушных судов перед вылетом, которые выявляются при проверках, 27 ноября 2012 года глава Росавиации Александр Нерадько выпустил приказ, в котором потребовал от руководителей наземных служб обратить особое внимание на предполетную подготовку самолетов и еще раз провести занятия с инженерно-техническим составом.
КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 24.12.2012; В МОСКОВСКИЕ АЭРОПОРТЫ НАЛЕТЕЛИ КОНСУЛЬТАНТЫ

Но не всем разрешили посадку 

В затянувшейся истории с консолидацией столичных аэропортов началось оживление. Определены основные претенденты на место консультанта по развитию московского авиационного узла. По результатам первого этапа конкурса в комиссию на рассмотрение поступили четыре заявки, среди которых оказались российские представительства Arup, A. T. Kearney и юридические фирмы Vegas Lex и ЮСТ. Претенденты готовы выполнить работу за 49-62 млн руб. Однако первый этап конкурса уже вызвал недовольство компаний, не допущенных к нему, и результаты могут быть оспорены. 

В пятницу в дирекции московского транспортного узла были вскрыты конверты с заявками от претендентов на право стать консультантом по развитию московского авиационного узла (МАУ). Оглашение списка участников состоялось в открытом режиме в присутствии членов комиссии, среди которых заместитель министра транспорта Олег Белозеров, директор ОАО «Аэропорт Внуково» Виталий Ванцев, заместитель руководителя Международного аэропорта Шереметьево Валерий Казикаев, глава Росавиации Александр Нерадько. Всего к участию в конкурсе пригласили 29 компаний, оказывающих юридические услуги и консультирующих в области авиации. Девять компаний запросили конкурсную документацию. Еще два запроса были отклонены. По итогам первого этапа конкурса в комиссию поступили четыре заявки: от российского представительства британской инженерно-строительной Arup, A. T. Kearney, а также юридических фирм Vegas Lex и ЮСТ. 
Максимальная цена контракта составляет 65 млн руб. Наибольшую сумму за свои услуги попросили в A. T. Kearney – 62 млн руб. Arup оценила работу в 59,5 млн руб., Vegas Lex и ЮСТ – в 59 млн руб. и 48,75 млн руб. соответственно. Во всех четырех заявках указаны соисполнители. В частности, в паре с A. T. Kearny выступает Ernst & Young. Vegas Lex привлекла к сотрудничеству Lufthansa Consulting. Победитель будет известен 27 декабря. 
Дирекция московского транспортного узла – АНО Минтранса, правительств Московской области и Москвы. Распоряжение о создании АНО в апреле 2011 года подписал тогда премьер Владимир Путин. АНО координирует работу федеральных и местных властей по развитию московского транспортного узла. 
Решение о привлечении консультанта Минтрас принял в конце мая. По техзаданию, консультант должен «рассмотреть вариант консолидации активов аэропортов МАУ, находящихся в федеральной собственности, и активов аэропортов МАУ, находящихся в частной собственности, включая разработку механизма управления указанными активами». В ходе работ будет проведен финансово-экономический анализ ключевых параметров текущего состоянии трех аэропортов МАУ и их дочерних и зависимых обществ на основе их отчетности за последние три года. В результате консультант должен будет уточнить прогнозные показатели перевозок в МАУ до 2030 года и сформировать предложения «по определению оптимального механизма управления для целей привлечения внебюджетных инвестиций». Все работы должны быть выполнены в два этапа. Завершение первого намечено на 15 апреля 2013 года. Окончательные результаты должны быть представлены к 1 июля 2013 года. 
Исходно консультанта планировалось выбрать до начала ноября, но процесс затянулся. Само техзадание было утверждено только в середине ноября. А в пятницу выяснилось, что могут возникнуть новые проволочки. Гендиректор Домодедово Игорь Борисов сообщил, что участвовать в конкурсе хотел голландский консультант в области планирования и проектирования аэропортов NACO (разрабатывает общую концепцию развития пассажирского терминала калининградского аэропорта Храброво). Но из-за того, что сбор заявок проводился в сжатые сроки (с 12 по 21 декабря) и отсутствовала документация на английском языке, компания не приняла в нем участие. Игорь Борисов предложил продлить прием заявок. Комиссия отказалась, но возник новый риск – отмены итогов первого этапа конкурса. 
Не допущенные к нему ООО «Баланс интересов» и ассоциация «Аэропорт» рассматривают возможность оспорить итоги первичного отбора. Гендиректор ООО Владислав Катчан пояснил «Ъ», что конкурсная комиссия, исключив компанию из списка претендентов, нарушила ФЗ N94. «Исполнитель назначался из некоего закрытого списка. Но поскольку планируемое исследование МАУ не содержит государственной тайны, то подобное решение ставит под сомнение прозрачность процесса»,– считает Владислав Катчан. В дирекции поясняют, что «указанный отбор проводится в закрытой форме по перечню потенциальных поставщиков, утвержденному в соответствии с внутренним регламентом закупочной деятельности». 
Руководитель антимонопольной практики юридической фирмы Goltsblat BLP Николай Вознесенский считает, что вероятность оспаривания результатов конкурсного отбора низка, поскольку зачастую условия самой процедуры содержат оговорки, затрудняющие процесс ее обжалования. Претензии именно к содержанию ФЗ N94 кажутся необоснованными, уточняет юрист. На АНО не распространяется действие закона, поскольку АНО не является государственным органом или бюджетным учреждением и устанавливает собственные процедуры закупки. 
МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; ЮЛИЯ РУЗМАНОВА, ПАВЕЛ ЧУВИЛЯЕВ; 24.12.2012; ЛЕТАЙТЕ ЗАДЕШЕВО. АВИАКОМПАНИЯМ ПОДРЕЖУТ ЦЕНЫ. И КРЫЛЬЯ

В предстоящие праздники многие традиционно покинут страну: начинается зимний пик туристического сезона; у тысяч людей туры и авиабилеты уже куплены и ждут своего часа. Почти каждый путешествующий задается вопросом: почему за рубежом цены на авиабилеты гораздо ниже, чем в России? За тысячу евро можно облететь всю зимнюю Европу (5–6 перелетов внутри Евросоюза, шикарный тур!) и вернуться обратно. В России этого хватит лишь долететь до Урала в один конец. Высокие внутренние цены на авиабилеты угнетают не только туристов, но и экономику. Так, инвесторы не придут в регион, если за полеты туда им придется выложить целое состояние. В декабре дискуссия о ценах на пассажирские авиаперевозки вышла на уровень президента страны. Ряд решений принят. К сожалению, есть опасность, что снижение цен на авиабилеты будет сопровождаться катастрофическим падением качества авиаперевозок. А оно и без того в России оставляет желать лучшего. Лоукостеры – кто они?
Основная причина, по которой цены на авиабилеты на одни и те же расстояния в России в несколько раз выше, чем почти везде в мире, заключается в том, что на внутреннем рынке пассажирских авиаперевозок отсутствуют лоукостеры. Слово The Lowcoster английское и образовано из двух: low (низкий) и cost (стоимость). В точном переводе The Lowcoster – низкостоимостный, низкобюджетный. Это фирма, которая держит очень низкие цены на продукцию или услуги. В данном случае – авиакомпания, которая долгое время держит очень низкими цены на билеты по определенным маршрутам.
За счет чего? Конечно, лоукостеры экономят на всем. Например, между Филиппинами и Тайванем летает самая низкостоимостная компания в мире: цены вдвое ниже, чем у конкурентов. В салонах ее самолетов отсутствуют… кресла. За счет чего вместимость увеличилась втрое. Пассажиру предлагают нечто вроде гнезда из ремней, которыми его пристегивают. Ремни прочные, на них можно повиснуть, оторвав ноги от пола (что и рекомендуется сделать при взлете и посадке). Но долго так не повисишь, и большую часть времени пассажиры все-таки стоят.
Лететь 2,5 часа, а китайцы – народ неприхотливый. Авиаперевозчик процветает, причем пик популярности пришелся на время кризиса, когда другие авиакомпании разорялись. Власти Тайваня не раз хотели запретить безобразие по соображениям безопасности. Но авиакомпания строго выполняет их указания: об условиях полета предупреждает заранее и трижды; берет с пассажиров письменное согласие и перед полетом 40 минут тренирует их обращаться с ремнями. Так и летают стоя.
Другой способ экономии – аэропорты и аэродромная инфраструктура. В результате приватизации 1990-х в России сложилась ситуация, когда аэропорты не принадлежат перевозчикам. Можно дискутировать, верным ли было принятое тогда решение, но пересмотра итогов приватизации не будет: президент страны (кто бы им ни был) почти каждый год это подтверждает.
В результате все авиакомпании вынуждены платить за аренду взлетно-посадочной полосы (ВПП), а также за стоянку и обслуживание самолетов большие деньги. Если же хозяева аэропорта не хотят, чтобы данный перевозчик к ним летал (например он создает конкуренцию местной авиакомпании), то арендные платежи становятся бешеными. И никуда не денешься: в большинстве городов России аэропорт один, альтернативы нет. Разумеется, авиакомпании компенсируют свои затраты повышением цен на билеты.
В других странах у крупных аэропортов хозяин обычно тоже отдельный (и весьма часто государство имеет в нем долю, а то и контрольный пакет). Однако местные аэропорты часто являются собственностью авиакомпаний либо перевозчики владеют солидной долей их акций. Полеты в «свой» аэропорт обходятся дешевле хотя бы за счет того, что стоянка бесплатная или стоит копейки. За счет этого на всех маршрутах, ведущих в «свой» город, авиакомпания объявляет себя лоукостером и держит низкие цены.
Встречается экзотика. Например, в Танзании лоукостером объявила себя государственная авиакомпания, которой принадлежал и аэропорт. Долгое время аэровокзал представлял собой… полотняный навес. Танзанийцы очень гордились тем, что смогли накрыть одним куском ткани наибольшую в мире площадь в 1,5 га. Зато на ВПП и принимающую диспетчерскую инфраструктуру денег не пожалели: могли садиться тяжелые «Боинги» и «Айрбасы». Везшие инвесторов, которые в конце концов построили новый аэровокзал с кондиционерами. Запад нам поможет
В России полет стоя невозможен в силу протяженности маршрутов. Большинство рейсов длится более трех часов, а летать стоя из Санкт-Петербурга в Москву вряд ли найдется много желающих. Аэровокзал под открытым небом тоже не поставишь из-за климата. Но идея покупки авиаперевозчиками долей в региональных аэропортах и усиления там их влияния представляется весьма перспективной.
Потому что она позволяет частично снять чисто российскую проблему, которой нигде в мире нет: завышенную стоимость авиатоплива. Самолеты заправляет аэропорт, причем нефтяные компании на свою территорию он обычно не допускает. Из-за монополизма аэропорта заключить прямой контракт на поставку топлива авиаперевозчик не может. Аэропорт предпочитает покупать авиационный керосин у нефтяной компании или нефтеперерабатывающего завода (НПЗ) и втридорога перепродавать перевозчикам.
Правда, аэропортам приходится для этого содержать заправочную инфраструктуру, выполняя в том числе и строгие нормативы безопасности (одно дело, когда приехали и заправили; другое – когда тонны токсичного и взрывопожароопасного топлива постоянно хранятся рядом с людьми в аэровокзале). Но прибыль стоит расходов. А авиакомпании опять же перекладывают их на пассажиров – и цены на билеты растут все выше и выше.
Сложившаяся система не раз подвергалась критике со стороны Федеральной антимонопольной службы (ФАС) и руководства страны на уровне президента и премьер-министра. Ведь в 2007–2009 годах доходило до того, что некоторые перевозчики просто не могли взлететь из-за резкого роста цен на топливо либо его дефицита. Возвращались билеты, объявлялись банкротства.
С тех пор нехватку топлива ликвидировали, но система осталась прежней. Ее порочность не устранена, а значит, подобные кризисы могут повторяться. Решить проблему может только развитие конкуренции, в частности, допуск перевозчиков в советы директоров аэропортов. Хозяева аэропортов этому активно сопротивляются. В том числе лоббируя свои интересы у чиновников.
Вероятно, скоро этому придет конец. Как и неоправданно высоким ценам на авиабилеты в России. Дело в том, что помимо местных лоукостеров в авиаперевозках существуют также крупные международные низкобюджетные компании. Механизм ценообразования у них несколько иной. Скидка достигается не за счет владения инфраструктурой, а за счет массовости, конвейера, потока.
Крупные лоукостеры работают по всему миру. И в каждом аэропорту буквально выдавливают себе скидки. Взамен обещая привести поток пассажиров. И действительно приводят: уже 12 лет совокупный оборот низкобюджетных авиакомпаний в мире больше оборота компаний, скидки не предоставляющих. И отрыв продолжает увеличиваться. Вплоть до того, что даже Lufthansa и British Airway на некоторых маршрутах применяют лоукостерские технологии. Хотя лоукостерами себя не объявляют – стыдно.
Вот этих-то монстров – международные лоукостерские авиакомпании – и разрешено со следующего года запустить на внутрироссийский рынок пассажирских авиаперевозок.
Движение началось в середине октября, когда первый вице-премьер Игорь Шувалов и правительственная комиссия по вопросам конкуренции и развития малого и среднего предпринимательства, во главе которой он стоит, предложили: «создать условия для развития низкозатратных и дешевых перевозок, в том числе за счет привлечения иностранных авиакомпаний». Соответствующие поручения были переданы Минтрансу, Минэкономразвития, ФАС и ФСТ.
В середине ноября глава ФАС Игорь Артемьев по итогам заседания «комиссии Шувалова» сообщил: «Правительство активно обсуждает вопрос приглашения иностранных лоукостеров на российский рынок авиаперевозок, в том числе для осуществления внутренних рейсов. Кроме того, активно обсуждался вопрос воссоздания инфраструктуры для российских лоукостеров. Данный вопрос предполагается всерьез обсуждать, и сейчас ведомства будут делать свои предложения».
Дешевые билеты до банкротства доведут
Предложения ведомств обсуждались за закрытыми дверями, но 1 декабря на российский рынок пассажирских авиаперевозок прилетели первые ласточки. Британская компания EasyJet, которую в данном случае можно назвать лоукостером, заявила, что с весны 2013 года запускает два ежедневных рейса из Лондона в Москву. Билеты по минимальному тарифу будут стоить около 6,5 тыс. руб. вместе со сборами и налогами. Для сравнения: сегодня у «Аэрофлота», British Airway и других перевозчиков билеты на март стоят свыше 11 тыс. руб. Даже демократичные Air Baltic и Lufthansa, которые предлагают стыковочные рейсы, просят больше EasyJet – около 9 тыс. руб.
Российский рынок, несмотря на все сложности, большой и перспективный. Лоукостеры стремятся застолбить место. Не прошло и трех дней после первого заявления, как 4 декабря еще один крупнейший бюджетный авиаперевозчик Европы Ryanair подал заявку на полеты в Россию из Ирландии.
В отличие от EasyJet, который на одних маршрутах лоукостер, а на других нет, компания Ryanair является чистым низкобюджетником. И может использовать инфраструктуру и долгосрочные контракты на скидки. Если вслед за маршрутом Москва–Дублин Ryanair организует недорогие рейсы, скажем, в Ригу или Турку из Москвы или Санкт-Петербурга (а планы есть), то оттуда той же авиакомпанией можно будет улететь почти куда угодно (скажем, в тот же Лондон) за 3 тыс. руб. Раньше россияне такие цены только за рубежом видели.
Почувствовав, что перспективный сегмент рынка может уплыть из рук, активизировались и крупные отечественные авиакомпании. И наконец-то перенесли вопрос о лоукостерах в публичную сферу. На прошлой неделе состоялась встреча главы «Аэрофлота» Виталия Савельева с Президентом России Владимиром Путиным. «В течение полугода в России должны будут появиться лоукост-авиаперевозчики», – заявил Виталий Савельев по итогам встречи. Он также сообщил, что через год у самого «Аэрофлота» появится дочерняя компания-лоукостер. И пообещал Владимиру Путину, что «авиакомпания не позволит себе монополизации авиаперевозок».
Владимир Путин идею создания отечественных лоукостеров параллельно разрешению работать на российском рынке иностранцам поддержал. Но с оговорками. «Особенно чувствительным в этой сфере остается вопрос, касающийся рынка труда. К этому нужно подойти особенно внимательно, и с профсоюзами этот вопрос нужно обсуждать. Но подумать на этот счет и создать такого перевозчика, мне кажется, было бы правильно, многие пассажиры пользовались бы наверняка этими рейсами. Они стали бы более приемлемыми, доступными по цене для целой группы граждан с небольшими доходами», – заявил Владимир Путин.
Однако радоваться поддержке президента мешает то, что попытки создания лоукостеров в России предпринимались неоднократно (ниша-то пуста!). И опыт печален. Напомним, что 3 октября 2011 года компания «Авианова» приостановила продажу авиабилетов. С 10 октября 2011 года были прекращены полеты и заявлено о возврате денежных средств пассажирам отмененных рейсов. Глава Росавиации Александр Нерадько сообщил тогда, что на рейсы «Авиановы» было продано почти 68 тысяч билетов. Похожая история случилась месяц спустя: 31 октября 2011 года решением Росавиации была приостановлена деятельность Sky Express. Обязательства перед пассажирами взяла на себя авиакомпания «Кубань», к которой перешел весь парк самолетов. Сегодня трудности уже у компании «Кубаньаэро». Тенденция, однако. Скидкам – быть
Прямо и публично в удушении конкуренции отечественных «крупных птиц» никто не обвиняет. Однако Константин Тетерин, участвовавший в запуске всех российских лоукост-проектов, все-таки пожаловался на «экономическую среду, в которой любая крупная компания имеет рычаги влияния». Возможно, присутствие на российском рынке зарубежных лоукостеров, у которых «рычаги влияния» покруче будут, поможет выжить отечественным авиакомпаниям в низкобюджетной нише.
Кроме того, для успешной работы лоукостеров необходимо изменить некоторые правила. Недавно Минтранс выразил надежду на появление законопроекта о невозвратных билетах, который якобы будет внесен в Госдуму до конца года (пока он не внесен). Один из механизмов формирования скидок на билеты – невозможность для пассажира их вернуть и получить деньги назад. Это несомненное неудобство, но за услугу с существенной скидкой надо чем-то платить. А лоукостер таким образом снижает риски.
Однако невозвратные билеты запрещены российским законодательством. Точнее, они противоречат закону «О защите прав потребителей», в котором последовательно проведен принцип: потребитель вправе передумать и отказаться от услуги. Но не надо доводить до абсурда: если потребитель знает, на что идет, и хочет обменять риск невозврата денег на скидку – почему бы не предоставить ему такую возможность в виде исчерпывающего списка исключений из действующего закона?
Кроме того, по мнению экспертов, необходимо поменять федеральные авиационные правила. Пускай пассажир платит за багаж (на сегодняшний день 10 кг багажа он везет бесплатно). Или дать разрешение лоукостеру не кормить пассажира на рейсах бесплатно. Пока правила запрещают делать то и другое.
И все-таки лоукостерам в России – быть. Дело в том, что основным лоббистом низкобюджетных авиакомпаний во всем мире является, как ни странно, государство. Особенно в лице муниципалитетов. По статистике, строительство аэропорта в городе повышает его благосостояние вдвое за 10 лет. Но только если он не пустует. А большой пассажиропоток можно обеспечить только низкими ценами на билеты. С этим связано употребленное выше словосочетание «объявить себя лоукостером»: авиакомпании так и делают. Сделав, начинают добиваться от местных властей особых условий. Иногда и налоговых, хотя в России это вряд ли возможно.
Для федеральной же российской власти крайне необходимо увеличение того, что экономисты-транспортники называют «коэффициентом связности» территории. Не вдаваясь в заумные рассуждения, поясним, что если студенту не по карману на каникулах слетать домой к родителям, то его коэффициент связности равен нулю. К сожалению, в России так оно зачастую и есть. Но без мобильности рабочей силы никакая модернизация экономики невозможна. В крупной стране мобильность при отсутствии низкобюджетного авиаперевозчика обеспечить невозможно. Через 3–6 месяцев они тут появятся. Платя в праздники бешеные деньги за авиабилеты, знайте – это в последний раз.

ИНТЕРФАКС; 21.12.2012; ВОЛГОМОСТ ВВЕЛ В СТРОЙ I ОЧЕРЕДЬ МОСТА В КЧР СТОИМОСТЬЮ 2,3 МЛРД РУБ.

ОАО «Волгомост» (РТС: VLGM) в пятницу открыло в Усть-Джегутинском районе Карачаево-Черкесии первый пусковой комплекс моста-эстакады через реку Кубань на автотрассе Черкесск-Домбай, сообщил корреспондент «Интерфакса» с церемонии ввода объекта.

Сметная стоимость первого пускового комплекса составляет около 2,3 млрд рублей.

Как было отмечено на церемонии, строительство этого крупнейшего на Северном Кавказе моста-эстакады было начато в 2010 году, сдача в эксплуатацию первой очереди планировалась в 2014 году, однако оперативная работа подрядчиков и своевременное финансирование работ позволили сократить сроки строительства на 2 года.

Глава КЧР Рашид Темрезов заявил, что «построен объект, который по длине пролета и глубине заложения фундаментов опор относится к уникальным градостроительным сооружениям».

В свою очередь руководитель управления федеральных автомобильных дорог по КЧР Рауф Арашуков отметил, что предстоит выполнить большой объем работ по второму и третьему пусковым комплексам. По его словам, на недавней встрече с руководителем Росавтодора Романом Старовойтом, где рассматривалась программа дорожных работ на 2013 год, глава федерального ведомства пообещал выделить в следующем году дополнительно 1 млрд рублей на строительство этого мостового перехода.

«Наша задача с генеральным подрядчиком – обеспечить их освоение и ввод объекта в полном объеме летом 2014 года, то есть на 1,5 года раньше срока», – подчеркнул Р.Арашуков.

Длина моста-эстакады – почти 820 метров, ширина проезжей части – 9 метров. Мост имеет 10 пролетов, высота опор – до 30 метров, заглубление фундаментных опор – более 15 метров.

РБК DAILY; АСЯ ПАНОЯН; 24.12.2012; 19 МИЛЛИАРДОВ В ОДНИ ВОРОТА

Чтобы построить мост во Владивостоке, нужен саммит АТЭС, провести газопровод в Сочи – Олимпиада. Чемпионат мира по футболу в 2018 году сулит России золотые инфраструктурные горы и пока занимает третью строчку в списке самых дорогих проектов за последние несколько лет. РБК daily попыталась подсчитать, какой реальный эффект оказывает проведение чемпионата мира на экономику страны – хозяйки мундиаля. Опыт других стран показывает, что многим радужным прогнозам не суждено сбыться.
***

ДОРОЖНЫЕ ДОТАЦИИ
За время проведения чемпионата мира и Кубка конфедераций между городами-организаторами нужно будет перевезти 1 869 842 человек.
Средняя стоимость билета в одну сторону в плацкарте – 1479,2 руб., в автобусе междугородного сообщения – 1457,1 руб. Из федерального бюджета за билеты в поездах дальнего следования будет потрачено 3845,92 млн руб.
Регионы заплатят за проезд на пригородных поезда и автобусах 1660,63 млн руб.
«Нам говорят в FIFA, что по сравнению с предыдущими чемпионатами к нам удобно лететь: из Южной Америки не так далеко, из Азии рядом, из Европы совсем близко», – объясняет оптимистичные прогнозы глава оргкомитета «Россия-2018» Алексей Сорокин в интервью «Р-Спорт».
***

ДОРОЖНЫЙ ВОПРОС
Государственные гарантии, данные во время подачи заявки на проведение чемпионата, предусматривают бесплатный проезд зрителей между городами – организаторами матчей (см. врез). Все это потребует модернизации существующей транспортной инфраструктуры. На строительство и реконструкцию дорог в бюджете чемпионата заложено 241,6 млрд руб., что в два раза больше, чем на возведение спортивных объектов.
Помимо этого, по оценкам главы РЖД Владимира Якунина, потребуется еще 2,6 трлн руб. на то, чтобы 11 городов были связаны скоростным сообщением. Плюс к этому Минтранс надеется на госфинансирование авиасообщения. «Для выполнения требований FIFA не хватает взлетно-посадочных полос, рулежных дорожек и мест стоянки самолетов в аэропортах. На текущий момент дефицит средств на эти цели составляет почти 74 млрд руб.», – сообщала газета «Известия» со ссылкой на официальное письмо ведомства. Общие нужды на авиационную инфраструктуру Минтранс оценивает в 215 млрд руб.

«В ситуации, когда инфраструктуру надо модернизировать, крупные события становятся инструментами PR и информационной поддержки для привлечения в город или регион федеральных денег», – считает руководитель практики госконсалтинга компании SBS (Strategic Business Solutions) Алексей Калинин. Но, по его мнению, новые дороги, мосты и аэропорты появились бы независимо от того, стала бы Россия хозяйкой крупных международных соревнований или нет.
РИА НОВОСТИ; 24.12.2012; КАБМИН РФ УТВЕРДИЛ ТАРИФЫ ПО ОБЯЗАТЕЛЬНОМУ СТРАХОВАНИЮ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ПЕРЕВОЗЧИКОВ

Правительство РФ утвердило предельные значения страховых тарифов по обязательному страхованию гражданской ответственности перевозчика за причинение вреда жизни, здоровью и имуществу пассажиров.

Соответствующее постановление размещено в понедельник на сайте кабинета министров.

Подготовленный Минфином РФ документ является ключевым для закона об обязательном страховании ответственности перевозчика.

Целью проекта постановления, говорилось в сообщении министерства, является определение возможных размеров страховых премий при заключении договоров обязательного страхования перевозчика.

Закон об обязательном страховании гражданской ответственности перевозчика вступает в силу с 1 января 2013 года. Его действие распространяется на все виды пассажирских перевозок, кроме легкового такси. По закону особый статус приобрел метрополитен.

Он не обязан страховать свою ответственность в рамках этого закона, но в случае нанесения вреда пассажиру метрополитен обязан выплатить ему компенсацию в тех же размерах, что и при страховании ответственности других перевозчиков.

По закону страхования, выплата за причинение вреда жизни пассажира составляет 2,025 миллиона рублей, здоровью пассажира – 2 миллиона рублей, имуществу пассажира – 23 тысячи рублей.

Если перевозчик застрахован в рамках международных соглашений, и лимиты по договору превышают обязательную страховку, то он может не заключать договор обязательного страхования.

Страховой тариф по каждому из рисков определяется в расчете на одного пассажира в зависимости от вида транспорта, вида перевозок и влияющих на степень риска факторов, в том числе от обеспечиваемого перевозчиком уровня безопасности перевозок и технического состояния транспортных средств перевозчика, говорится в пояснительной записке к документу.

При расчетах Минфин использовал статданные Минтранса, Росстата, МВД, РЖД , Росавиации и Ространснадзора о количестве перевезенных, а также погибших и раненых пассажиров. Для оценки количества застрахованных пассажиров Минфин брал среднегодовые показатели количества перевезенных пассажиров по отдельной группе перевозок за 2005-2011 годы.

При определении страховых тарифов учтены наличие или отсутствие в договоре страхования франшизы.
ИЗВЕСТИЯ; АННА СЕМЕНОВА, ЕЛИЗАВЕТА ШЕВЧЕНКО; 24.12.2012; К СТОЛИЧНЫМ АЭРОПОРТАМ ПОДПУСТЯТ ЛЕГАЛЬНЫХ ТАКСИСТОВ

В следующем году столичные власти определятся с тем, как будет организована работа легальных такси в аэропортах. Об этом сообщил заммэра по вопросам транспорта Максим Ликсутов. Чиновник добавил, что до 1 июля стоянки для легальных перевозчиков появятся у всех вокзалов, а в течение 2013 года – на 157 транспортно-пересадочных узлах, у крупных станций метро, бизнес-центров и учреждений культуры. По мнению экспертов, легальным таксистам стоит предоставить преференции не только по месту, но и по времени стоянки, продлив период бесплатного пребывания у дверей аэропортов до получаса.
По данным департамента транспорта, в следующем году планируется организовать 280 дополнительных стоянок такси. Они появятся у всех вокзалов, большинства автобусных и железнодорожных остановок и станций метро с высоким пассажиропотоком. Городские стоянки организуют у объектов, единовременно привлекающих большое количество людей: учреждений культуры, деловых зон и мест отдыха. В частности, одну парковку для такси планируется сделать в парке Горького, по две – рядом с метро «Кропоткинская», недалеко от Музея изобразительных искусств имени Пушкина и храма Христа Спасителя, а также на острове Балчуг. Доступ на стоянки с установленными шлагбаумами будет происходить по аналогии с привокзальными стоянками: по магнитным карточкам, которые выдаются вместе с разрешением на осуществление таксомоторных перевозок.
Кроме того, департамент совместно со специально созданной рабочей группой планирует разобраться с парковкой такси у московских аэропортов. По словам исполнительного директора Московского транспортного союза Юрия Свешникова, речь идет не о том, чтобы таксисты «заняли всю площадь перед аэропортом и мешали высадке пассажиров».
- Достаточно сделать одну линию вдоль дверей, в которую могло бы выстроиться 10-15 машин по принципу живой очереди, – рассказал он. – Любой высадивший пассажира легальный таксист встает в хвост очереди и забирает следующего пассажира. Сейчас большинству перевозчиков, если они не относятся к числу официальных такси аэропорта, приходится уезжать обратно пустыми, что, разумеется, сказывается на тарифах.
По мнению Свешникова, отказ от так называемых официальных перевозчиков аэропорта в пользу всех таксомоторных компаний, получивших разрешение, позволит снизить расценки на проезд на 25-30%.
- В Москве и области в сумме выдано почти 50 тыс. разрешений на ведение таксомоторной деятельности. Если всем предоставить равный доступ к первой линии у аэропортов, то это снизит тарифы, – говорит Свешников.
Эксперт добавил, что сейчас приехать в аэропорт в среднем в полтора раза дешевле, чем совершить путь обратно до той же самой точки. Верхняя планка поездки до аэропорта составляет примерно 1,5 тыс. рублей, а проезд обратно – минимум 1,6 тыс. рублей. Он также отметил, что в аэропортах практически полностью отсутствуют указатели к стоянкам даже официальных такси.
По мнению Свешникова, преференции для легальных перевозчиков должны выражаться не только в предоставлении выгодного места для стоянки.
- В частности, имеет смысл запускать такси через отдельный шлагбаум, чтобы они не стояли в очереди, – пояснил он. – Кроме того, целесообразно продлить время стоянки при выгрузке пассажиров с 15 до 30 мин. Ведь таксистам может понадобиться дополнительное время на то, чтобы выгрузить инвалидную или детскую коляску, донести багаж, проводить пассажира до лобби. В организации стоянок для легальных такси должны быть заинтересованы сами аэропорты, подчеркнул заместитель гендиректора «Лаборатории транспортных систем» Александр Кулаков.
- Частники, которые подходят в аэропорту и зазывают к себе, есть и в Париже, – сказал он. – Поэтому работа должна быть комплексной. Не только разделять легальных и нелегальных перевозчиков, но и организовать для первых нормальные места.
Кулаков добавил, что если единая стоянка для легальных такси у аэропортов будет создана, тарифы во всех машинах должны быть одинаковыми. Однако, по мнению Свешникова, целесообразно указывать примерную вилку тарифов для удобства пассажиров.
- Стоит учитывать, что единого тарифа на проезд в пределах населенного пункта, как во многих городах мира, у нас не существует. Тарифы устанавливает сам перевозчик, и если компании сделают единый тариф, то ФАС может обвинить их в картельном сговоре, – сказал он.

РИА НОВОСТИ; 21.12.2012; ВЛАСТИ МУРОМА РАССЧИТЫВАЮТ В БЛИЖАЙШИЕ 2 ГОДА ПОЛУЧИТЬ СРЕДСТВА НА ОБЪЕЗДНУЮ ДОРОГУ

У Мурома появился шанс построить объездную дорогу, чтобы пустить по ней транзитный транспорт, который сейчас проезжает по историческому центру города, сообщает заксобрание Владимирской области в пятницу.

По информации заксобрания, объездная дорога вокруг Мурома, древнего города с более чем 1100-летней историей, необходима.

«Поток в 20 тысяч единиц транспорта (треть из которых – транзитные большегрузы) идут прямо по историческому центру Мурома», – сообщает заксобрание.

По словам руководства города, тяжелая техника наносит вред историческим памятникам города, а особенно страдают жители центра и туристы, которые задыхаются от пыли и шума.

Необходимость строительства объездной дороги назрела давно, однако у региона не хватает средств на нее.

Строительство участка – от направления на Владимир до направления на Рязань – стоит 1,6 миллиарда рублей.

«У областного бюджета всей необходимой суммы нет», – отмечают в заксобрании.

Как сообщили РИА Новости в областном парламенте, регион рассчитывает, что необходимые средства на строительство объезда появятся уже в 2014 году.

Председатель Законодательного собрания Владимирской области Владимир Киселев вместе с мэром Мурома Евгением Рычковым провели переговоры на данную тему с заместителем министра транспорта РФ Олегом Белозёровым, сообщает заксобрание.

«Бюджет страны напряженный, найти дополнительные деньги на объект Владимирской области сложно. Сложно – не значит невозможно. Нам удалось достичь предварительной договоренности с Минтрансом: в бюджет 2014 года Муромский объезд попадет», – прокомментировал Киселев.

«Кроме того, есть серьезная вероятность часть суммы получить и в 2013 году – при корректировке бюджета, при условии перевыполнения обязательств перед федеральным бюджетом, это возможно», – пояснил Киселёв.

LIFE-NEWS.RU; 22.12.2012; НА АВТОМАГИСТРАЛЯХ ПРОВОДЯТСЯ УЧЕНИЯ, ЧТОБЫ НЕ ПОВТОРЯТЬ ОШИБОК М10

На трассе М10, где в конце прошлого месяца образовалась гигантская пробка, будет введена новая система мониторинга за движением, в частности он будет включать спутниковое наблюдение. А в это время на других крупных автомобильных магистралях страны предпринимают попытки, чтобы избежать повторения транспортного коллапса, случившегося на М10. Коммунальщики и аварийные службы взялись за проведение комплексных учений. 

В штабе учений Федерального дорожного агентства заседание, но не простое, а выездное. Автобус движется по трассе «Крым», в салоне проходят обсуждения, сколько техники необходимо направить на расчистку дороги, как организовать объезд, на участке, где возникла пробка. Результат можно сразу же посмотреть, из окна автобуса. 

Согласно легенды учений, на трассе М2 произошло крупное ДТП – два грузовика столкнулись и перегородили автомагистраль. Диспетчер вызывает технику, сотрудников ГИБДД и карету скорой помощи, которая прибывает через пятнадцать минут. Сложившуюся ситуацию сильно усложняет снегопад (Хотя на самом деле, на не небе ни облачка, дороги открытые, а все участники дорожного движения едут). Как отмечают сотрудники дорожной службы это не главное, ведь сейчас необходимо отработать слаженность в работе всех служб. 

Благодаря видеокамерам, специальным датчикам, которые встроены в асфальт, и метеорологическим локаторам, диспетчер может дать точный прогноз появления на дорожном покрытии снега – с точностью до одного часа. Сколько времени снег будет лежать на асфальте, вопрос уже к коммунальщикам, как они смогут организовать его уборку. Как говорят специалисты, можно спрогнозировать, когда начнется снегопад и предварительно к этому подготовиться. Во время снегопада в реальном времени отслеживается количество выпавшего снега и на место направляется техника. 

Система ГЛОНАСС дает возможность наблюдать на мониторе компьютера каждую из уборочных машин, только она не всегда может добраться до места. Дорожники говорят, что необходимо вносить изменения в ПДД, предоставить технике с желтыми маячками преимущество проезда. 

Основными причинами возникновения затора длиной двести километров на трассе М10 стал аномальный снегопад, а также что подрядчик, который обслуживает данный участок дороги, не выполнил регламент технических операций. Участники дорожного движения нарушали правила, выезжали на «встречку», не давая проезжать спецтехнике. Вся эта ситуация повлекла за собой увольнение начальника ситуационного центра Росавтодора, также был уволен замначальника управления эксплуатации и содержания дорог. 

Уже в следующем году МЧС запустит проект «Умная трасса», это будут система комплексного наблюдения и реагирования, а чтобы не повторять ошибок трассы М10, теперь будут регулярно проводиться учения по обслуживанию автомагистралей.

КОММЕРСАНТЪ; ЕГОР ПОПОВ; 24.12.2012; NORDIC YARDS ПОПАЛА В ГОСЗАКАЗ

Немецкие верфи построят суда для Росморречфлота 

Подконтрольная Виталию Юсуфову судостроительная компания Nordic Yards впервые смогла получить госзаказ на строительство судов-спасателей стоимостью около 6 млрд руб. В компании давно надеялись на крупные контракты от государства, но они всегда доставались Объединенной судостроительной корпорации (ОСК). От сотрудничества с Nordic Yards ОСК до сих пор отказывалась. Источники «Ъ» уверяют, что на этот раз Nordic Yards победила потому, что ОСК серьезно задерживает сдачу аналогичного заказа. И теперь уже сама корпорация надеется на совместную работу с частной компанией. 

Немецкая Nordic Yards заключила госконтракт с Росморречфлотом на строительство двух многофункциональных аварийно-спасательных судов мощностью 7 МВт, сообщила компания в пятницу. Стоимость контракта составляет 5,9 млрд руб. В пресс-релизе Nordic Yards говорится, что компания выиграла тендер, предложив минимальную цену и самый короткий срок строительства. Начальная цена заказа составляла 6,3 млрд руб. По условиям контракта, Nordic Yards должна сдать суда заказчику в 2015 году. Начало строительства запланировано на 2013 год. 

Это первый государственный контракт, который достался Nordic Yards, объединяющей две верфи в Висмаре и Варнемюнде. После того как верфи в 2009 году пробрел Виталий Юсуфов, в Nordic Yards неоднократно говорили об интересе к российским госзаказам, в первую очередь на строительство ледоколов, но получить их компании не удавалось. В 2010 году Nordic Yards участвовала в конкурсе «Росморпорта» на строительство дизель-электрического ледокола мощностью 25 МВт. Но он был отменен после того, как ОСК, предприятия которой тоже участвовали в конкурсе, пожаловалась в ФАС на неверно составленное техзадание (см. «Ъ» от 1 декабря 2010 года). В итоге заказы на строительство ледоколов мощность 16, 25 и 60 МВт были переданы ОСК. В Nordic Yards не раз подчеркивали, что готовы сотрудничать с ОСК в выполнении этих заказов «на условиях производственной кооперации», но в корпорации этого не хотели. 

На этот раз в тендере на строительство аварийно-спасательных судов тоже участвовала дочерняя компания ОСК – Дальневосточный центр судостроения и судоремонта. В случае победы в корпорации рассчитывали разместить заказ на мощностях Амурского судостроительного завода. Заявку на участие подавал и подконтрольный корпорации Выборгский судостроительный завод (ВСЗ), однако он не был допущен к тендеру по техническим причинам – предприятие не представило конкурсной комиссии выписку из ЕГРЮЛ. ВСЗ обжаловал решение комиссии в ФАС, но служба признала претензию необоснованной. 

По данным источников «Ъ», знакомых с ситуацией, «изначально было понятно, что предприятия ОСК, скорее всего, заказ не получат». По их словам, дело в том, что Амурский судостроительный завод уже выполняет заказ на строительство аналогичного судна мощность 7 МВт (оно была заложено в 2010 году), но сдать его в срок не успевает. «Сроки завершения строительства сдвинулись примерно на полгода, в этой ситуации очевидно, что отдавать предприятию новый заказ на еще два судна Росморречфлот не будет»,– рассказывает один из источников «Ъ». Другой источник, знакомый с ситуацией, добавляет, что ВСЗ загружен заказами на ледоколы мощностью 16 МВт и «передавать ему еще один контракт заказчик не планировал». 

В ОСК сообщили «Ъ», что «спокойно» восприняли решение о потере заказа и «рассматривают варианты сотрудничества» с Nordic Yards. С производственной площадкой, на базе которой могла бы осуществляться кооперация с Nordic Yards, в ОСК пока не определились. В Nordic Yards тоже «будут рады совместной реализации проекта с российским партнером», в первую очередь с ОСК. По словам Виталия Юсуфова, «целью кооперации» может стать «трансфер технологий в Россию, использование компетенции Nordic Yards в области проектирования сложных ледокольных судов для нефтегазового сектора, обмен опытом и обучение управленческого персонала, а также возможность доступа к немецкому рынку капитала». 

По мнению Надежды Малышевой из PortNews, передача заказа на судна-спасатели Nordic Yards «является прецедентом». «Дело не только в том, что компании наконец удалось получить доступ к российским госзаказам на строительство судов – передача заказа немецким верфям свидетельствует об ослаблении позиций ОСК,– считает она.– Корпорация взяла очень много заказов, при этом большинство из них до сих пор не выполнены, а сроки сдачи судов переносятся». По ее мнению, Nordic Yards постарается выполнить этот заказ точно в срок, чтобы «набрать репутационные очки и получить доступ к новым заказам». 

RBC DAILY; 21.12.2012; НЕМЕЦКАЯ NORDIC YARDS ПОСТРОИТ ДЛЯ РОССИИ ДВА АВАРИЙНО-СПАСАТЕЛЬНЫХ СУДНА

Федеральное агентство морского и речного транспорта и Nordic Yards заключили государственный контракт на строительство двух аварийно-спасательных судов мощностью 7 МВт. Сделка стала возможной после того, как Nordic Yards победила объявленном ранее ведомством тендере, предложив самую низкую цену – 5,99 млрд руб. Строительство судов начнется в 2013 году.

Как сообщается в распространенном немецкой Nordic Yards релизе, заказчиком-застройщиком по контракту выступит ФКУ «Дирекция государственного заказчика программ развития морского транспорта». Предложенный немцами срок строительства, предусмотренный Федеральной целевой программой «Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы)», составляет 810 дней.

Проектно-конструкторская проработка и начало строительства запланированы на 2013 год, поставка судов заказчику – на 2015 год.

По словам президента Nordic Yards Виталия Юсуфова, это первый российский госзаказ для его компании. Основными задачами заказанных Россией судов являются проведение аварийно-спасательных операций, ликвидация аварийных разливов нефти, тушение пожаров на плавучих и береговых объектах, буксировка и сопровождение аварийных судов, поиск и оказание помощи терпящим бедствие судам и др.

Технические характеристики судна: наибольшая длина 86 м, ширина – 19,1 м, высота борта – 8,5 м, осадка – 6 м, скорость хода – 15 узлов, автономность – 30 суток.

РИА НОВОСТИ; 21.12.2012; NORDIC YARDS ПОСТРОЯТ ПО ГОСЗАКАЗУ 2 АВАРИЙНО-СПАСАТЕЛЬНЫХ СУДНА 7 МВТ ЗА 5,99 МЛРД РУБ

Компания Nordic Yards российского бизнесмена Виталия Юсуфова выиграла тендер и построит по договору с федеральным агентством морского и речного транспорта (Росморречфлот) два аварийно-спасательных судна мощностью 7 МВт, сообщает пресс-служба компании.

Nordic Yards победила в тендере в ноябре, предложив минимальный срок строительства – 810 дней, а также самую низкую цену – 5,99 миллиарда рублей.

Заказчиком-застройщиком является ФКУ «Дирекция государственного заказчика программ развития морского транспорта».

Строительство судов предусмотрено Федеральной целевой программой «Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы).

Проектно-конструкторская проработка и начало строительства запланированы на 2013 год, поставка судов заказчику – на 2015 год.

«Победа в открытом конкурсе Федерального агентства – очень важное событие для Nordic Yards, считающей российский рынок приоритетным направлением своей работы. Для Nordic Yards это первый российский государственный заказ. Мы гарантируем выполнение контракта на высочайшем уровне – точно в смету и в срок, с применением самых современных немецких технологий, солидного опыта компании в области управления проектом», – приводятся в сообщении слова президента и единственного владельца Nordic Yards Виталия Юсуфова.

Юсуфов также сообщает, что «был бы рад» совместной реализации проекта с российским партнером, в частности, с «Объединенной судостроительной корпорацией» (ОСК).

«Целью кооперации должно стать не только эффективное выполнение заказа, но и отладка схемы производственной кооперации, трансфер технологий в РФ, использование компетенции Nordic Yards в области проектирования сложных ледокольных судов для нефтегазового сектора, обмен опытом и обучение управленческого персонала, а также возможность доступа к немецкому рынку капитала для оптимизации финансирования этого и будущих проектов и переноса расходов заказчика на более поздние периоды», – добавляет Юсуфов.

Судна будут проводить аварийно-спасательные операции, в частности, ликвидировать аварийные разливы нефти, заниматься тушением пожаров на плавучих и береговых объектах, буксировать и сопровождать аварийные суда.

Наибольшая длина судна 86 метров, ширина – 19,1 метров, высота борта – 8.5 метров, осадка – 6 метров, скорость хода – 15 узлов, автономность – 30 суток.

Nordic Yards – компания, созданная бизнесменом Виталием Юсуфовым после покупки мощностей в Германии – верфей в Висмаре и Варнемюнде. Верфи в настоящее время выполняют заказы для Siemens Energy, ранее верфи построили линейку судов для ГМК «Норильский никель».

ИТАР-ТАСС; 21.12.2012; ДВА АВАРИЙНО-СПАСАТЕЛЬНЫХ СУДНА ПОСТРОИТ ДЛЯ РОССИЙСКОГО РЫНКА НЕМЕЦКАЯ КОМПАНИЯ «НОРДИК ЯРДС»

Федеральное агентство морского и речного транспорта заключило контракт с немецкой компанией «Нордик ярдс /Nordic Yards/» на строительство двух многофункциональных аварийно-спасательных судов мощностью 7 МВт с усиленным ледовым классом. Об этом корр. ИТАР-ТАСС сообщил сегодня президент компании, российский предприниматель Виталий Юсуфов.

Тендер на это строительство Nordic Yards выиграла в конце ноября. Компания предложила минимальный срок строительства – 810 дней, а также самую низкую цену – 5,99 млрд рублей. Проектно-конструкторская проработка и начало строительства запланированы на 2013 год, поставка судов заказчику - на 2015 год.

«Победа в открытом конкурсе Федерального агентства – очень важное событие для Nordic Yards, считающей российский рынок приоритетным направлением своей работы. Для Nordic Yards это первый российский государственный заказ. Мы гарантируем выполнение контракта на высочайшем уровне – точно в смету и в срок, с применением самых современных немецких технологий, солидного опыта компании в области управления проектом», - сказал Юсуфов.

Президент Nordic Yards отметил также, что был бы рад совместной реализации проекта с российским партнером, и в первую очередь, с «Объединенной судостроительной корпорацией» /ОСК/. «Целью кооперации должно стать не только эффективное выполнение заказа, но и отладка схемы производственной кооперации, передача технологий в РФ, использование компетенции Nordic Yards в области проектирования сложных ледокольных судов для нефтегазового сектора, обмен опытом и обучение управленческого персонала, а также возможность доступа к немецкому рынку капитала для оптимизации финансирования этого и будущих проектов и переноса расходов заказчика на более поздние периоды», – подчеркнул Юсуфов.

Многофункциональные аварийно-спасательные суда предназначены для поиска и спасания людей, терпящих бедствие на море, ликвидации последствий морских аварий, оказания помощи аварийным судам, проведения водолазных работ на глубине до 300 м, выполнения буксирных и ледокольных операций, обследования морского дна и подводных объектов на глубине до 1000 м, ликвидации разливов нефти и нефтепродуктов,тушения горящего на воде топлива и оказания помощи в тушении пожаров на плавучих и береговых объектах, доступных для подхода с моря.

РИА НОВОСТИ; 21.12.2012; ТРЕНАЖЕРНЫЙ КОМПЛЕКС, ОТКРЫТЫЙ В ПЕТЕРБУРГЕ, ПОЗВОЛИТ МОДЕЛИРОВАТЬ СИТУАЦИИ В АРКТИКЕ

Научно-исследовательский тренажерный комплекс, открытый в пятницу в Крыловском государственном научном центре (Петербург), позволит не только обучать судоводителей, но и моделировать различные ситуации в Арктике, заявил журналистам на открытии комплекса заместитель министра транспорта РФ Виктор Олерский.

«У Крыловского центра новые компетенции, основное назначение этого тренажера – не столько обучать будущих судоводителей, сколько моделировать ситуации в Арктике. Арктическая тема сейчас стоит на повестке дня, и наша задача – не только декларировать, что мы являемся первыми в северных широтах», – сказал Олерский.

В свою очередь генеральный директор Крыловского центра Андрей Дутов подчеркнул, что отработка судоводительских навыков на новейших тренажерах дает реальный вклад в безопасное освоение Арктики и развитие Северного морского пути.

«Мы замахиваемся даже на то, чтобы предложить тренажер на международный уровень», – сказал Дутов.

Комплекс тренажеров создан в рамках реализации ФЦП «Развитие гражданской морской техники» Минпромторга. Тренажерный комплекс разработан Крыловским центром вместе с группой компаний «Транзас» и ЗАО «Морские навигационные системы». Стоимость комплекса составляет 240 миллионов рублей. Тренажеры позволяют проводить подготовку судоводителей для плаваний в различных условиях, в том числе во льдах.

Комплекс включает в себя два тренажера: «Универсал» и «Взаимодействие». Тренажер «Универсал» предназначен для обучения персонала судов при буксировке платформ и других сооружений, постановки этих платформ в море. Тренажер «Взаимодействие» предназначен для обучения операциям отгрузки нефти в Арктике. Пока Крыловский центр сотрудничает с ФГУП «Росморпорт», в дальнейшем для совместной работы будут привлекаться капитаны ФГУП «Росатомфлот».

ИА PORTNEWS; 22.12.2012; «СОВКОМФЛОТ» ОТКРЫЛ НОВЫЙ ОФИС В САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ C УЧЕБНО-ТРЕНАЖЕРНЫМ ЦЕНТРОМ ДЛЯ АРКТИЧЕСКИХ ПРОЕКТОВ

Сегодня в Санкт-Петербурге состоялась торжественная церемония открытия учебно-тренажерного центра (УТЦ) для проектов в Арктике, который разместился в отреставрированном здании нового головного офиса ОАО «Совкомфлот» в историческом центре Санкт-Петербурга. Как передает корреспондент ИАА «ПортНьюс» с церемонии открытия, УТЦ создан для специализированной подготовки капитанов и старших офицеров компании к плаванию во льдах Арктики. 

В церемонии открытия приняли участие спикер Совета Федерации Валентина Матвиенко, председатель Государственной Думы Сергей Нарышкин, губернатор Санкт-Петербурга Георгий Полтавченко, заместитель министра транспорта России Виктор Олерский, председатель Совета директоров ОАО «Совкомфлот» Илья Клебанов и генеральный директор ОАО «Совкомфлот» Сергей Франк. 

«Много на свете красивых городов, но для нас Санкт-Петербург – самый любимый и самый красивый город! – сказал Сергей Франк, презентуя собравшимся новое здание головного офиса «Совкомфлота» в Санкт-Петербурге. – Для нас реконструкция этого здания – это великая возможность и великая ответственность. Здание на набережной реки Мойки – так называемый Круглый рынок – было спроектировано и построено в конце 18 века по проекту известного итальянского архитектора Кваренги. За долгие годы оно пришло в упадок. Когда акционеры нашей компании приняли решение развивать свой бизнес из Санкт-Петербурга, было много возможностей обустроить здесь современный офис. Но руководство города настояло на том, что это должно быть сделано с восстановлением элементов исторической части города. Сейчас оно восстановлено и мы очень признательны всем, кто помогал нам в этом». 

В новом офисе создана серьезная инфраструктура для дальнейших шагов компании по освоению проектов в Арктике. Он будет заниматься не только вопросами подготовки персонала, но и станет частью центра безопасности мореплавания ОАО «Совкомфлот», а также собственного инженерного центра, который разрабатывает саамы совершенные экологические и безопасные проекты по освоению и устойчивой работе в Арктике и на Северном морском пути. Возможность обучаться на тренажере будут иметь также курсанты государственной морской академии им. Макарова. 

«Одна из самых крупных в мире судоходных компаний в канун своего сорокалетия открывает офис в Санкт-Петербурге. Мне кажется, что она следует заветам Петра I, который считал, что вести торговлю и управлять флотом сподручнее на Неве. В этом огромная символика и я хочу поблагодарить компанию и лично Сергея Оттовича за то, что они не просто встали на налоговый учет в Санкт-Петербурге, перенесли сюда свой офис и обеспечили жителей города новыми рабочими местами, но и взялись за реконструкцию этого здания, которое находилось в очень тяжелом состоянии», – сказала Валентина Матвиенко в ходе торжественной церемонии. 

«Сегодня в мире желающих помочь России в освоении Арктики очень много. Кто-то говорит, что мы не справимся с экологическими проблемами, не справимся с техническими проблемами. При этом и Государственная Дума и Правительство делают очень много в направлении развития арктического судоходства в России. Недавно вышел закон о Северном морском пути, очень скоро у нас появится Администрация Севморпути, но это только нормативная часть нашей арктической истории. А вот содержательную часть обеспечивают наши организации и компании, в том числе и Совкомфлот. То, что мы сегодня видим – это еще один и немалый вклад в арктическую копилку Российской Федерации», – отметил Виктор Олерский.

РИА НОВОСТИ; 21.12.2012; АДМИНИСТРАЦИЯ СЕВМОРПУТИ НАЧНЕТ РАБОТАТЬ С 28 ЯНВАРЯ 2013 ГОДА

Администрация Северного морского пути (СМП) заработает с 28 января 2013 года, ее офис будет расположен в Москве, вспомогательные учреждения – в Архангельске, сообщил журналистам заместитель министра транспорта РФ Виктор Олерский.

«Проект постановления готов, проходит согласование с федеральными органами – там четко написано, что город размещения – город Москва. А в Архангельске предполагается, что один из филиалов может быть. При этом содержательная часть в Архангельске давно существует. Например, там базируется «Гидрографическое предприятие», – сказал Олерский.

Он подчеркнул, что Москва была выбрана местом для размещения администрации Северного морского пути, «чтобы никого не обидеть». Олерский прокомментировал заявление губернатора Архангельской области Игоря Орлова о том, что администрация СМП может находиться в Архангельске. По его словам, в размещении там нет логики, так как Архангельск находится вне Северного морского пути. Кроме того, МЧС, аварийно-спасательные службы и Росгидромет, которые будут обеспечивать работу Севморпути, также находятся в Москве.

«У нас есть финансирование – это казенное предприятие с бюджетом 35 миллионов рублей, оно еще не работает, но до 28 января все мероприятия провести: и тарифы (установить), и правила плавания. Все должно быть нормально», – сказал Олерский.

Олерский принял участие в открытии научно-исследовательского тренажерного комплекса в Крыловском государственном научном центре. Комплекс включает два тренажера, которые позволят отрабатывать морякам действия при буксировке платформ, их постановке, операции отгрузки нефти в условиях замерзающих морей Арктического шельфа России.

Северный морской путь, или Северо-Восточный проход – это морской путь из Атлантического в Тихий океан вдоль северного побережья Сибири от Новой Земли до Берингова пролива.

Современное ледокольное обеспечение позволяет обеспечить навигацию крупнотоннажных танкеров с ледовым классом 3-4 месяца в году. Маршрут сокращает время в пути из Северной Европы в Северо-Восточную Азию почти на 40% в сравнении с маршрутами по южным морям и океанам через Суэцкий или Панамский каналы.

КОММЕРСАНТЪ-ВЛАСТЬ; ЕКАТЕРИНА ГОЛОВИНА; 24.12.2012; АВИАЦИЯ В МАЛОМ ФОРМАТЕ 

Развитие местной авиации – ключевой момент для любого сибирского региона. В Иркутской области в последние несколько месяцев ситуация сдвинулась с мертвой точки: правительство региона добивается введения новых рейсов и выделения федеральных средств на реконструкцию аэропортов. 

Сохраняем и восстанавливаем 

В Приангарье сегодня действует восемь аэропортов: в Иркутске и Братске работают аэропорты федерального и международного значения, в Киренске, Маме, Бодайбо, Ербогачене, Усть-Куте и Нижнеудинске воздушные гавани принимают самолеты местных авиалиний. Областные власти признают, что все аэропорты нуждаются в реконструкции, да и взлетно-посадочные полосы нуждаются в обновлениях (в некоторых местных аэропортах они грунтовые). 
В регионе есть и закрытые аэропорты районного значения – например, в Усть-Илимске. Он был закрыт для эксплуатации в 2002 году, из государственного реестра гражданских аэродромов исключен в 2006-м. Однако правительство региона считает, что сейчас есть смысл и возможности его реанимировать. Во время рабочей поездки в Усть-Илимск губернатор Иркутской области Сергей Ерощенко заявил, что Росавиация поддерживает заявку правительства региона на эксплуатацию взлетно-посадочной полосы Усть-Илимского аэропорта, однако городские и районные власти должны решить, нужен ли им авиационный транспортный узел. Если решение будет положительным, то полеты в Усть-Илимск могут быть возобновлены в любой момент. Областные власти также намерены возродить еще два объекта, которые сегодня не действуют,– аэропорты в Железногорске-Илимском и селе Казачинское. Что касается действующих аэропортов, то они тоже нуждаются в реконструкции, считает министр жилищной политики, энергетики и транспорта региона Евгений Селедцов. 
Поддержка сверху 

Правительство Иркутской области работает не только над восстановлением новых рейсов, но и над эффективностью действующих направлений. Вопрос с рентабельностью многих рейсов является крайне сложным, отмечают авиаперевозчики. «У авиации региона масса проблем, но все их можно свести под общий знаменатель: сложности финансирования и поддержки авиакомпаний государством, как следствие – невозможность выполнения социально значимых рейсов. Они не приносят прибыли, но и отказаться от них нельзя. В Иркутской области это рейсы в Ербогачен и Маму»,– констатирует генеральный директор ЗАО «Авиакомпания «ИрАэро»« Юрий Лапин. 
Собственно, только благодаря субсидированию полеты по этим направлениям все еще совершаются. «Правительство Иркутской области ежегодно выделяет субсидии на возмещение недополученных доходов на оказание услуг по пассажирским перевозкам воздушным транспортом местными авиалиниями в районы Крайнего Севера»,– утверждает Евгений Селедцов. Министр приводит цифры: в 2010 году в качестве субсидий региональным перевозчикам было выделено 22,7 млн руб., в 2011-м – 36,615 млн, в 2012-м – уже 87,3 млн руб. То есть за три года объем субсидирования вырос почти в четыре раза. 
Поддерживает власть перевозчиков и в другом отношении – в плане обновления парка авиационной техники. В октябре-ноябре региональной авиакомпании «Ангара» поступило два новых самолета АН-148, третий авиакомпания ждет чуть позже. Куплены они в лизинг в рамках инвестиционного проекта при активной поддержке правительства Иркутской области: на оплату авансовых платежей за три воздушных судна из областного бюджета было перечислено 132,7 млн руб., до конца 2012 года планируется возместить еще 10,5 млн руб.– часть затрат на уплату лизинговых платежей. 
Директор авиакомпании «Ангара» Анатолий Юртаев пояснил, что первый Ан-148 начал летать с 20 декабря по направлениям Иркутск–Новосибирск, Иркутск–Мирный, Новосибирск–Мирный. С января запланированы рейсы из Иркутска в Якутск и Братск и из Новосибирска в Читу. Планируется, что третий самолет будет летать по региону – к неидеальным условиям районных аэропортов Ан-148 готов. «Мы планировали, что самолеты поступят к нам раньше, однако они не полностью подходили для эксплуатации в нашем регионе. Мы готовили их к посадке в Бодайбо и в ряде якутских аэропортов на грунтовое покрытие, поэтому и задержались»,– пояснил Анатолий Юртаев. 
Кстати, иркутский перевозчик думает о расширении своей межрегиональной географии полетов. Так, идет работа по открытию рейса Иркутск–Кызыл, возобновить который правительству Иркутской области предложили власти Республики Тыва. «Мы готовы начать выполнять рейс Иркутск–Кызыл, у нас есть для этого материальная база и технические возможности,– уверяет Анатолий Юртаев.– Однако тариф, который предложило нам тувинское правительство, не является коммерческим, он явно предполагает субсидирование. Мы готовы начать полеты, когда вопрос с этим будет решен». Евгений Селедцов также добавил, что рассматривается вопрос о запуске рейса Иркутск–Барнаул.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 24.12.2012; ИЗЛЮБЛЕННЫЙ АЭРОДРОМ ЯКУБОВИЧА ПРИЗНАЛИ ОПАСНЫМ ПРИНИМАТЬ СУДА ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ НЕ СМОЖЕТ В БЛИЖАЙШЕЕ ВРЕМЯ ПОДМОСКОВНЫЙ АЭРОДРОМ «БОЛЬШОЕ ГРЫЗЛОВО»

Воздушную гавань закрыли по решению Серпуховского городского суда Московской области в связи с нарушениями законодательства.
Как удалось узнать «МК», недочеты выявились в ходе проверки, которую проводил московский прокурор по надзору за исполнением законов на воздушном и водном транспорте. В частности, у владельцев «Большого Грызлова» не было аэронавигационного паспорта посадочной площадки, зарегистрированного территориальным подразделением Росавиации. Именно этот документ «отвечает» за соответствие воздушной гавани требованиям безопасности полетов.
Серпуховская Фемида постановила обязать аэродром прекратить авиационную деятельность на посадочной площадке до того момента, пока аэронавигационный паспорт не будет зарегистрирован в установленном законом порядке. Однако ответчик с решением не согласился и намерен подать апелляцию.
В последний год «Большое Грызлово» сделало большой шаг в сторону того, чтобы закрепиться на рынке в качестве центра авиационных видов спорта. Этот аэродром – одно из излюбленных мест отдыха для жителей столицы, увлекающихся малой авиацией и парашютным спортом. Частенько приезжает сюда, чтобы полетать, известный телеведущий Леонид Якубович. Летом этого года на базе аэродрома были презентованы гирокоптеры, или, иначе, автожиры – небольшие летательные аппараты, напоминающие вертолеты.
Вместе с тем на аэродроме достаточно часто происходят авиационные ЧП. Самая страшная катастрофа, в результате которой погибли пять человек, случилась в июне 2008 года с самолетом «Ан-2», задевшим высоковольтную линию передачи при попытке совершить вынужденную посадку. Позже было установлено, что из-за некачественного топлива в «кукурузнике» отказал двигатель.

ИТАР-ТАСС; 21.12.2012; МЕЖДУНАРОДНЫЙ АЭРОПОРТ КРАСНОДАРА ОТМЕЧАЕТ 80-ЛЕТИЕ СО ДНЯ СВОЕГО СОЗДАНИЯ

Один из крупнейших на Юге России международный аэропорт Краснодара сегодня отмечает 80-летие со дня своего создания.

«Он был запущен в эксплуатацию 21 декабря 1932 года в составе Краснодарского объединенного авиаотряда», – сообщили корр. ИТАР-ТАСС в пресс-службе управляющей компании «Базовый элемент», в состав которой аэропорт вошел в 2006 году. Пять лет назад Министерством транспорта России он включен в число 12 узловых международных авиапредприятий страны. В прошлом году аэропорт занял седьмое место в общем рейтинге аэропортов по количеству обслуженных пассажиров.

Перевозки в Международном аэропорту Краснодара осуществляются по 55 направлениям, 29 из которых – международные. С аэропортом работают 26 авиакомпаний. Его пропускная способность – 500 пассажиров в час на внутренних авиалиниях, 200 – на международных.

«Но главные успехи аэропорта впереди. Сейчас он переживает свое второе рождение», – отметил и.о.управляющего директора Вячеслав Табунков.

В сентябре на Международном инвестиционном форуме в Сочи было подписано инвестсоглашение о реконструкции аэровокзального комплекса аэропорта. Согласно проекту, к концу будущего года будет построен легкий быстровозводимый промежуточный терминал международных линий площадью 13 тыс кв метров. В настоящий момент заканчиваются проектные работы. К 2018 году будет возведен новый терминал внутренних воздушных авиалиний, площадь первой очереди которого составит 61 тыс кв метров. Также на территории аэропорта будут построены новая гостиница и топливо-заправочный комплекс.

В результате пропускная способность промежуточного международного терминала позволит обслуживать в два раза больше пассажиров в час, а основного терминала внутренних воздушных авиалиний – в четыре раза. Инвестиции в строительство первой очереди оцениваются в 540 млн рублей, второй – в 6,6 млрд.

За счет федерального бюджета /6 млрд/ будет построен новый перрон на 20 воздушных судов и новая магистральная рулежная дорожка. Подрядчиком выступает компания «Трансстрой». Уже ведутся работы по реконструкции одной из рулежных дорожек, которая в течение года будет использоваться как взлетно-посадочная полоса. В это время будет отремонтирована действующая сейчас полоса. После завершения работ аэропорт сможет принимать воздушные суда самого высокого класса: Ил-96-300, Ту-204, Airbus A300-600 и другие лайнеры.

ИТАР-ТАСС; 22.12.2012; ПОСТАНОВЛЕНИЕМ ПРАВИТЕЛЬСТВА УСТАНОВЛЕНЫ РАЗМЕРЫ БЮДЖЕТНЫХ СУБСИДИЙ НА РАЗВИТИЕ АВИАСООБЩЕНИЯ С КАЛИНИНГРАДСКОЙ ОБЛАСТЬЮ

Председатель правительства Российской Федерации Дмитрий Медведев подписал постановление «Об утверждении Правил предоставления из федерального бюджета субсидий организациям воздушного транспорта в целях обеспечения доступности воздушных перевозок пассажиров из г. Калининград в европейскую часть страны и в обратном направлении». Об этом сообщила сегодня правительственная пресс-служба.

Постановление разработано Минтрансом России во исполнение поручения правительства в соответствии с федеральным законом «О федеральном бюджете Российской Федерации на 2013 год и на плановый период 2014 и 2015 годов».

С 2011 года осуществляются льготные перевозки воздушным транспортом жителей Калининградской области из г. Калининграда в европейскую часть страны и в обратном направлении в соответствии с Правилами предоставления из федерального бюджета субсидий организациям воздушного транспорта на указанные цели, утвержденными постановлением Правительства Российской Федерации от 18 декабря 2010 г. 1059.

В целях повышения транспортной доступности и стимулирования развития деловой активности в Калининградской области, а также повышения привлекательности для граждан России организуемых из г. Калининграда автобусных туристических путешествий по странам Европы, Постановлением предусматривается субсидирование авиаперевозчиков, осуществляющих воздушные перевозки по специальному тарифу в г. Калининград из европейской части страны и в обратном направлении по установленным маршрутам граждан Российской Федерации всех возрастных категорий вне зависимости от места жительства в период с 15 мая по 15 октября.

Предельная величина специального тарифа по маршруту Калининград - Москва составит 3800 рублей /субсидия – 2300 рублей/, по маршруту Калининград – Санкт-Петербург – 3500 рублей /субсидия – 1800 рублей/.Текст Постановления от 17 декабря 2012 года 1321 размещен на официальном сайте Правительства Российской Федерации www.government.ru.
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