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ТЕЛЕКАНАЛ РОССИЯ 24; 10.02.2013; ИНТЕРВЬЮ

ВЕДУЩИЙ: Александр Васильевич, спасибо большое, что нашли время ответить на вопросы для России-24. Начнем с даты. 9 февраля 2013 года это 90 лет Гражданской авиации. Почему такая точная дата? Неужели Гражданская авиация в России в один день появилась?

Александр НЕРАДЬКО, руководитель Федерального агентства воздушного транспорта России: 9 февраля 1923 года. Дело в том, что двадцатые годы прошлого столетия были годами активного развития Гражданской авиации, именно Гражданской авиации. В 1921 году были приняты первые Правила производства полетов отечественных и зарубежных воздушных судов на территории тогда СССР. И Гражданской авиации получила свое активное развитие. Было создано первое российско-германское авиационное общество. Были созданы первые примеры использования Гражданской авиации в интересах отраслей экономики, в частности в борьбе с сорняками, в интересах сельского хозяйства. Авиационная активность увеличилась и поэтому появилась необходимость жесткого регулирования этой деятельности. И в 1923 году Совет по труду и обороне принял постановление о создании Совета по Гражданской авиации и возложения на него технического надзора за эксплуатацией воздушных линий. Вот этот день 9 февраля 1923 года, когда было принято это постановление, и считается днем образования отечественной Гражданской авиации. Хотя и до него Гражданская авиация уже фактически была сформирована и летала. А уже в середине 1923 года была открыта первая регулярная пассажирская линия по маршруту Москва – Нижний Новгород, по которой начали регулярно выполнять полеты гражданского воздушного флота и перевозить пассажиров и грузы.

ВЕДУЩИЙ: Сегодня Гражданская авиация это только пассажирские перевозки, только грузовые перевозки, или остаются какие-то другие функции, которые вы сейчас сказали?

Александр НЕРАДЬКО: Гражданская авиация это целая отрасль экономики страны, которая работает в интересах очень многих других отраслей. Гражданская авиация это не только самолеты и вертолеты, аэропорты и аэродромы. Это целая аэронавигационная система обслуживания воздушного пространства в интересах и гражданских, и военных пользователей воздушного пространства страны. Это целая сеть авиационных учебных заведений. Это ремонтные заводы. Это научно-исследовательские институты. Вот это все составляет комплекс Гражданской авиации и воздушного транспорта.

ВЕДУЩИЙ: Вот хозяйство накопили огромное за эти девяносто лет. А вот, по-вашему, с каким багажом подошла российская Гражданская авиация к этому юбилею, может быть какие-то показатели в сравнении с Гражданской авиации Европы, Штатов, других рынков, отраслей экономики, как это правильно?

Александр НЕРАДЬКО: Гражданская авиация за эти девяносто лет своего развития переживала различные этапы. Были и подъемы, и в целом были подъемы. Были и спады экономики, вызванные, прежде всего, в начале девяностых годов прошлого столетия, коренным изменением государственного устройства и устройством экономики страны, переходом на рыночные отношения. Если вы помните, то до этого периода существовала всего одна авиакомпания – это компания «Аэрофлот» всем известная. Крупнейшая компания мира. На фундаменте этой авиакомпании были образованы более пятисот авиакомпаний в девяностые годы. И этот период был очень тяжелый. Экономический спад, падение платежеспособного спроса населения. И перевозки в стране, если брать применительно к Российской Федерации, то перевозки в девяностом году были 94 миллиона человек, и практически «Аэрофлот» выполнял эти перевозки. Эти перевозки упали в 2000 году, чуть более 20 миллионов человек перевозили вот эти созданные, вновь образованные авиакомпании.

ВЕДУЩИЙ: Ну сейчас-то исправляется же ситуация?

Александр НЕРАДЬКО: 2000 год был переломным годом. И с 2000 года начался подъем перевозок в стране. В прошлом году только российские авиакомпании перевезли более 74 миллионов человек, и еще почти 50 миллионов человек перевезли иностранные авиакомпании. Таким образом, авиатранспортная система страны «переваривает» почти 130 миллионов пассажиров при населении страны где-то 145 миллионов человек. Если брать применительно к временам Советского Союза, то при общем населении СССР где-то порядка 260 миллионов человек в лучшие годы перевозились в целом по Советскому Союзу около 130 миллионов человек. Поэтому сейчас мы вышли уже на основные производственные показатели работы Гражданской авиации в советский период и даже превысили по отдельным показателям.

ВЕДУЩИЙ: Ну так и время уже другое, все-таки 21 век.

Александр НЕРАДЬКО: Конечно, уже совершенно другое время. Уже совершенно другие авиакомпании. И уже поменялось и поколение людей.

ВЕДУЩИЙ: Гражданская авиация. Понятно, что это в первую очередь самолеты, которые перевозят пассажиров, грузы и так далее. Сегодня многие летаем и видим, что большинство самолетов сегодня все-таки это иностранные воздушные суда, которые летают внутри России и из Россию за границу. Понятно, что, видимо, пассажиропоток будет расти все больше и больше. Вот как вам кажется, сможем ли мы в ближайшие годы увидеть хотя бы на внутренних линиях отечественные лайнеры?

Александр НЕРАДЬКО: Действительно, в настоящее время более половины воздушных судов, предназначенных для магистральных перевозок, это составляют самолеты импортного производства. Но я уверен в том, что российская Гражданская авиация должна использовать российские самолеты.

ВЕДУЩИЙ: Почему?

Александр НЕРАДЬКО: Прежде всего у нас хорошие традиции. Во-вторых, конечно, это интересы экономики и обороноспособности, и национальной безопасности. И чтобы не попадать в зависимость от кого бы то ни было, от такой стратегической составляющей экономики, как Гражданская авиация. А

а почему она стратегическая? Гражданская авиация обеспечивает транспортную доступность страны. Она является связующей отраслью экономики отдаленных уголков страны. И, конечно, Россия строила, строит и, я уверен, будет строить свои самолеты. Вертолеты мы не потеряли. Вертолетостроение как раз наращивалось с каждым годом и сейчас оно в хорошем состоянии. Что касается самолетов, то реально новым проектом на новых технологиях был как раз Sukhoi Superjet. Его многие ругают. Потому что «Конструкторское бюро Сухого» вторглось, видимо, в такую сферу отношений, где царили свои традиции в авиапроме. Но, тем не менее, это самолет, созданный по новым технологиям, по компьютерным технологиям. По технологиям почти конвейерной сборки. Это конкурентоспособный самолет. Несмотря на все «детские болезни», они всегда бывают, они лечатся, я уверен, что этот самолет успешно войдет во многие авиакомпании на эксплуатацию. Первые самолеты сейчас летают в компании «Аэрофлот». Первый самолет поступил на эксплуатацию в авиакомпанию «Якутия». И этот самолет как раз рассчитан на производство большого количества воздушных судов в год. Поэтому российские компании проявляют интерес к этим самолетам. Ждут, когда дойдет очередь и до них.

ВЕДУЩИЙ: С нашими расстояниями, наверно, не менее важны и дальнемагистральные самолеты. Как вот, здесь есть перспектива у российских авиастроителей, как вам кажется? Может быть желания ваши сформулированы были им?

Александр НЕРАДЬКО: Безусловно, наши авиакомпания сформулировали требования к дальнемагистральным самолетам. Но так получается, что авиация это все-таки отрасль, которой присуща глобализация. Тем более она такая трансграничная отрасль, и ничего не скроешь в авиации. Когда прилетаешь на другой аэродром в другую страну и стоит самолет, конечно, поинтересуешься его тактико-техническими характеристиками, экономикой, другими показателями, надежностью, безопасностью. Это очень трансграничная отрасль. И глобализация проникает, безусловно, проникает, взаимо проникает. Наши авиакомпании пока предпочитают импортные самолеты для дальних перелетов. Из-за их лучшей экономической эффективности и других показателей. У нас есть свои разработки. Это самолет Ил-96, Ил-96300. Были разработки другой модификации, с другими двигателями. Но сейчас, в настоящее время, разрабатывается самолет МС-21. Хотя он позиционируется как среднемагистральный. Но я уверен, что он будет использован и на более дальние расстояния. Пока авиационная промышленность ставит перед собой цели, как я понимаю, шаг за шагом. Нельзя сразу объять необъятное. Хорошо, что получился сейчас самолет Sukhoi Superjet. Следующая позиция это МС-21. Я уверен, что за этими самолетами придут и дальнемагистральные самолеты.

ВЕДУЩИЙ: Другой, не менее важный аспект, это маршрутная сеть и аэродромы, в том числе и в регионах. Понятно, что в нашей стране нам никуда от этого не деться. Вот все говорят эту заезженную цифру – более двух третей перевозок пассажирских в России всего через три аэропорта осуществляются. И все они в Москве. По-вашему, какие могут быть перспективы по развитию именно аэродромного хозяйства в регионах? По развитию перелетов между хотя бы крупными городами.

Александр НЕРАДЬКО: Авиакомпании выбирали самую прибыльную для себя работу. То, что приносит наибольшую прибыль. Наибольшую прибыль приносили и приносят сейчас дальнемагистральные перелеты. Местная авиация, межрегиональная авиация, особенно в зависимости с масштабами нашей страны и особенностями географическими, климатическими, не может развиваться без субсидий, без поддержки. Эта поддержка может оказываться как субъектами Российской Федерации, так и бюджетом Российской Федерации непосредственно. Именно по этому пути и пошли. Еще в 2004 году мы готовили предложения по развитию так называемых авиалиний первой необходимости. То, что связывает небольшие поселки, города, регионы между собой. Но экономика страны на тот период не позволила осуществить те задуманные планы. Только в 2008 году мы приступили к реализации этих планов. Бюджет Российской Федерации позволил сначала субсидировать перевозки с Дальнего Востока в центральные регионы страны. Затем эта программа получила развитие. Следующим шагом стало развитие межрегиональных перевозок в прошлом году. Стала программа субсидирования и приобретения в лизинг воздушных судов, предназначенных для региональных перевозок.

ВЕДУЩИЙ: Например, в каких это регионах?

Александр НЕРАДЬКО: Это регионы, прежде всего, расположенные на территории четырех Федеральных округов Дальнего Востока и Крайнего Севера. В этом году эта программа получает дальнейшее развитие и на территории Приволжского Федерального округа. Будет реализован пилотный проект, когда Российская Федерация, когда субъекты Федерации сосубсидируют перевозки и пассажиру приходится платить одну треть от стоимости авиабилета.

ВЕДУЩИЙ: Авиакомпании с охотой идут на такие схемы сотрудничества с государством?

Александр НЕРАДЬКО: Авиакомпании, что касается по субсидированию, с охотой идут на такие виды. Это способ государственной поддержки авиакомпаний. Наибольшая проблема сейчас заключается в разрезе региональных перевозок, это отсутствие воздушных судов для осуществления таких перевозок. Вот для этих целей, например, в бюджете прошлого года было заложено 1,9 миллиарда рублей для субсидирования приобретения в лизинг воздушных судов малой пассажировместимости вне зависимости от страны-производителя. Российская Федерация, к сожалению, не производит серийно самолеты такого типа. Поэтому наши авиакомпании охотно воспользовались этой мерой государственной поддержки, и стали охотно приобретать воздушные суда, предназначенные для местных воздушных линий. Это и L-410 производства Чехии. Это и Cessna Caravan. Это самолеты региональной авиации. Я думаю, что и в этом году, у нас в бюджете соответствующие средства предусмотрены, эта программа получит дальнейшее развитие.

ВЕДУЩИЙ: Много очень говорят в последние годы о неудачах российских лоукостеров, авиакомпаний с пониженной стоимостью билета. Много говорят об отмене, то есть о введении невозвратных билетов. Какие перспективы? Есть ли они в этом году или в ближайшие какие-то годы? Потому что спрос на лоукостеры он, очевидно, есть.

Александр НЕРАДЬКО: Безусловно, населению нравится летать, когда стоимость билета минимальная. Тем более учитывая, что есть различные слои населения. Студенты с удовольствием полетят и не надо им в полете предоставлять ни обед, ни завтрак, ни ужин. Они с удовольствием слетают за минимальную цену или к себе домой, где живут, к месту учебы, либо к месту отдыха летом. Ну и другое население с удовольствием воспользуется.

ВЕДУЩИЙ: Пока только за границей получается так.

Александр НЕРАДЬКО: Понимаете, мы всегда сравниваем себя с заграницей, не примеряя на себя ту законодательную базу, которая имеется там, которая имеется у нас. У нас, к сожалению, наша нормативная база не адаптирована под лоукостеры. Свои предложения по созданию необходимой среды для развития лоукостера мы направляли. Я думаю, что получится после изменения законодательной базы это сделать. Прежде всего это касается требований к аэропортам. Очень большие средства оттягивают на себя различного рода аэропортовые сборы, сборы на авиационную безопасность, плюс питание и так далее. Сейчас есть предложение по формированию вокруг Московской воздушной зоны, за пределами всех известных трех аэропортов, аэропортов для лоукостеров. Первые шаги такие сделаны. Правительством Российской Федерации принято решение об использовании аэродрома «Ермолино» для целей совместного базирования. Компания «Ютэйр» выразила намерение создать там свое подразделение лоукостера после приведения данного аэродрома к требованиям Гражданской авиации. Это будет аэродром совместного базирования. У нас по законодательству аэродромы совместного базирования и использования должны отвечать требованиям, предъявляемым к аэродромам Гражданской авиации. Поэтому тоже надо будет затратить определенные средства для того, чтобы появилась инфраструктура для работы лоукостера. А начинать все надо, конечно, с законодательства и нормативной базы.

ВЕДУЩИЙ: Еще одна, наверно, больная тема – кадры. Понятно, что они решают все. И очевидно, что последние годы их не хватает. Очень много об этом пишут, говорят и в самом авиационном сообществе, и около него. Что сейчас с подготовкой кадров? Потому что очевидно, что те пилоты, которые работали еще в советское время, они уже выходят на заслуженных отдых. А что с молодежью? Что возможно сделать, чтобы оперативно подготовить?

Александр НЕРАДЬКО: Хочу сказать, что в Гражданской авиации мы не утратили ни одного авиационного учебного заведения. Мы сохранили в этот период все летные учебные заведения. Их шесть. Высшие и средние учебные заведения. Было много суждений, их надо закрыть. Но мы все-таки рассчитывали, что наступит это время, когда поднимутся объемы и вновь будут востребованы наши выпускники. И этого периода мы дождались. Нам удалось в последние годы увеличить прием на самые востребованные летные специальности. Последние три года мы принимаем по 790 человек на первый курс высших и средних учебных летных заведений на летные специальности. Кроме этого мы погасили задолженность перед предыдущими выпусками. Было такое время в девяностые, в двухтысячные годы, когда выпускались студенты-курсанты без единого часа налета. Не хватало денег и на закупку авиационного топлива, горюче-смазочных материалов, на поддержание летной годности учебных самолетов. И мы погасили в прошлом году всю задолженность. И новый набор летает теперь на самолетах и на вертолетах. На чем летаем? Летаем сейчас и на самолетах российского производства. Як-18, еще даже на Ан-2 немножко, на Л-410. Это самолеты первоначального летного обучения. Нормально. Летаем на вновь закупленных самолетах иностранного производства Diamond, Cessna. Закупили тренажеры. Тренажеры полномасштабные, так называемые Full Flight Simulator. Не только для самолетов первоначального обучения, но и для последующего развития навыков. Это уже самолеты, которые эксплуатируются в авиакомпаниях. Это Airbus, Boeing, наши Ту-204, Sukhoi Superjet, Ан-148. И рассчитываем улучшать подготовку наших студентов и курсантов в летных учебных заведениях.

ВЕДУЩИЙ: Мне остается только поздравить еще раз с юбилеем Гражданской авиации России. Спасибо.

Александр НЕРАДЬКО: Спасибо. А я поздравляю тоже всех граждан нашей страны. Хочу их поздравить и пожелать дальнейших успешных полетов.

ВЕДУЩИЙ: Успехов вам.

Александр НЕРАДЬКО: Спасибо.

РИА НОВОСТИ; 09.02.2013; РАБОТНИКИ АВИАЦИОННОЙ ОТРАСЛИ РФ ОТМЕЧАЮТ 90-ЛЕТИЕ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ

Работники авиационной отрасли России в субботу, 9 февраля, отмечают юбилей – 90 лет гражданской авиации, в этот же день юбилей празднует крупнейшая российская авиакомпания – ОАО «Аэрофлот», в годы СССР бывшая единственным гражданским авиаперевозчиком страны.

В 1990-е годы на отечественный рынок авиаперевозок стали приходить частные игроки, при этом за последние несколько лет первая четверка не меняется – это «Аэрофлот», «Трансаэро», «ЮТэйр» и S7 .

Отрасль встречает юбилей с рядом нерешенных проблем – помимо безопасности, по-прежнему остаются вопросы – кто, куда и на чем будет летать.

АВИАПЕРЕВОЗКИ В 2012 году российские авиакомпании перевезли на 15,5% больше пассажиров, чем в 2011 году. По данным Минтранса, за последние шесть лет (с 2007 года) количество пассажиров, перевезенных российскими авиакомпаниями, увеличилось более чем на 95%.

Темы роста пассажирских авиаперевозок в России опережают европейские. По прогнозам аналитиков, рост аналогичный 2012 году продолжится в ближайшие два-три года.

По словам главы Росавиации Александра Нерадько, в 2013 году рост будет примерно на уровне 2012 года, около 16%. Только группы «Аэрофлот» и «ЮТэйр» в этом году суммарно планируют перевезти 43,5 миллиона человек, увеличив объемы перевозок на 20% и 26% соответственно.

При этом по-прежнему основной рост приходится на международные направления. Рост перевозок на внутрироссийских направлениях значительно уступает международным.

Для развития региональных перевозок Минтранс с 2013 года начинает субсидировать региональные авиаперевозки в ряде субъектов РФ. На эти цели предусмотрено по 2,9 миллиарда рублей ежегодно с 2013 по 2015 годы. По планам ведомства, программа поддержки региональных авиаперевозок позволит увеличить количество внутренних воздушных линий до 2020 года на 70% – до 2 тысяч линий и согласно консервативному прогнозу, после реализации указанных мер господдержки, рост региональных авиаперевозок составит 15%.

После реализации всех мер планируется, что на одного гражданина РФ в год должен приходиться один полет. Насколько успешными окажутся реализуемые меры, можно будет судить только с середины 2013 года.

Важным признаком оздоровления отрасли авиаперевозок, по мнению Минтранса, является укрупнение авиакомпаний. Если в 1994 году в России действовало 393 авиакомпании, то сегодня их число составляет 120. При этом пять ведущих авиакомпаний РФ (ОАО «Аэрофлот», ОАО «Трансаэро», ОАО «Сибирь», ОАО «ЮТэйр» и ОАО «Россия») перевозят 62,6% пассажиров от общего объема перевозок, на 15 крупнейших компаний приходится уже 86,5%, а на 35 компаний – 98,3%.

С развитием авиаперевозок актуальным стал вопрос с дефицитом летных кадров. По некоторым данным, дефицит пилотов оценивается в 700-800 человек ежегодно. В связи с этим крупнейшие авиаперевозки выступили с инициативой разрешить иностранным летчикам работать в российских авиакомпаниях. Эти предложения вызвали острые споры, в том числе в профсоюзах. В итоге Минтранс принял решение допустить на работу только командиров воздушных судов. При этом установлен лимит в 200 иностранных пилотов в год, «окно» будет открыто пять лет. По мнению Минтранса, в этот срок российские училища смогут обучить новых летчиков.

Остро стоит вопрос с производством и эксплуатацией отечественных самолетов. За годы кризиса отечественная авиапромышленность многое упустила. На рынке сейчас господствуют два основных игрока – американский Boeing и европейский Airbus. Российские авиакомпании охотнее покупает самолеты этих производителей, чем отечественные, и даже надежда российского авиапрома, среднемагистральный самолет Sukhoi SuperJet-100, пока не может составить конкуренцию зарубежным аналогам.

На российском рынке никак не приживаются бюджетные авиакомпании, которые активно работают в Европе. За последние два года с российского рынка ушли – «Авианова», Sky Express и авиакомпания «Кубань». Как отмечают аналитики, пока государство не создаст условия для работы таких авиакомпаний, в России они не смогут работать, соответственно, не будет дешевых билетов.

БОЛЬШЕ НЕ МОНОПОЛИСТ В субботу день рождение отмечает и крупнейшая российская авиакомпания – ОАО «Аэрофлот», преемница советского «Аэрофлота», летать самолетами которого настойчиво рекомендовалось все гражданам СССР. По данным СМИ, на свой юбилей компания решила потратить 450 миллиона рублей.

Пассажиропоток «Аэрофлота» в 2012 году увеличился на 24,6% по сравнению с 2011 годом, до 17,65 миллиона человек. Суммарный пассажиропоток группы «Аэрофлот» в 2012 году составил 27,4 миллиона человек. Эти показатели позволяет группе занимать прочное первое место среди всех авиакомпаний РФ, как по объему перевозок пассажиров, так и по пассажирообороту.

В 2013 году группа планирует перевезти 33 миллиона человек. Что касается финансовых показателей, то группа «Аэрофлот» в 2013 году планирует выручку на уровне 9,56 миллиарда долларов, из них 8,5 миллиарда долларов – выручка от перевозок.

В перспективе компания планирует провести SPO.

«Аэрофлот» – член глобального авиационного альянса Sky Team, базируется в московском аэропорту «Шереметьево». Маршрутная сеть насчитывает более 983 пунктов в 178 странах. Основным акционером авиакомпании является государство в лице Росимущества (51,17%), структурам бизнесмена Александра Лебедева принадлежит около 15% акций, на балансе «Аэрофлот-финанса» – 5,86%, «Ростеху» принадлежит 3,55%.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 08.02.2013; В КАЗАНИ ОТКРЫЛОСЬ ДВИЖЕНИЕ ПО МАМАДЫШСКОМУ ТРАКТУ

В столице Татарстана 8 февраля официально открылось движение на участке Мамадышского тракта, который реконструировали в рамках подготовки к Универсиаде-2013.

В церемонии участвовали президент республики Рустам Минниханов, руководитель Федерального дорожного агентства Роман Старовойт, министр транспорта и дорожного хозяйства РТ Ленар Сафин, мэр Казани Ильсур Метшин и другие.

По этой автодороге осуществляется выезд из Казани на федеральную трассу М-7 «Волга». Мамадышский тракт соединяет столицу Татарстана с Набережными Челнами, Нижнекамском и в целом с северной частью Татарстана. По словам президента РТ Рустама Минниханова, ему неоднократно приходилось ездить в этом направлении и он лично убедился в том, насколько сложным и аварийным был этот участок до реконструкции.

Протяженность автодороги шириной до шести полос движения – 7,1 километра. Здесь построены два подземных и два наземных перехода, установлены три светофора. Максимальная интенсивность движения – до 30 тысяч автомобилей в сутки.

Как заявил руководитель Федерального дорожного агентства Роман Старовойт, реконструкция автодороги – хороший пример взаимодействия федеральных властей и властей региона. По его мнению, подобный опыт необходимо внедрять по всей России.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ПАВЕЛ ПЕТРОВСКИЙ; 11.02.2013; ПО ЛЫЖНЕ ДО СОЧИ

Вчера почти полтора миллиона человек в России вышли покататься  на снежные трассы

Накануне в 71 регионе России прошли традиционные массовые соревнования «Лыжня России». 

Напомним, что этот спортивный праздник проводится Министерством спорта РФ совместно с Федерацией лыжных гонок России с 1982 года.

По предварительным оценкам организаторов, число участников нынешней «Лыжни» составило порядка полутора миллионов человек по всей стране!

Отметим, что подобной массовостью не может похвастаться ни одно соревнование в мире, а за последние годы число любителей лыжных прогулок выросло в разы. 

Согласно статистическим данным, если в 2002 году на старт вышли 50 тысяч лыжников из 30 субъектов Российской Федерации, то в прошлом году от Камчатки до Калининграда в нашей стране бежали уже более чем один миллион четыреста тысяч любителей лыжного спорта из 68 субъектов Российской Федерации. 

По словам министра спорта РФ Виталия Мутко, для его ведомства важно не просто разово провести эти соревнования, но и привлечь как можно больше людей к регулярным занятиям спортом:

 – Очень важно сделать этот праздник интересным и зрелищным, чтобы все россияне – от мала до велика – могли приобщиться к спорту. Хочу поблагодарить всех, кто в этот день выбрал здоровый образ жизни. Я убежден, что среди участников «Лыжни России» есть будущие олимпийские чемпионы, обладатели различных кубков и призов. 

Ну а пока будущие звезды спорта только делают первые шаги на трассе, более мастеровитые участники не жалеют сил для победы. 

10-километровую дистанцию центрального старта «Лыжни России» в подмосковной Яхроме выиграла представительница Тюмени Валентина Новикова. Следом к финишу пришли девушки из Подмосковья – Вероника Тимофеева и Юлия Федулова.

У мужчин самым быстрым оказался Михаил Смирнов из Томска, который опередил Сергея Гришина и Александра Кутюгина.

К спорту вчера приобщались и многочитсленные VIP-гости, которые принимали участие в специальной гонке на 2014 метров. Такая дистанция была выбрана организаторами с учетом предстоящей в следующем году Олимпиады в Сочи.

Отметим, что первым к финишу «олимпийской» дистанции пришел руководитель Федерального дорожного агентства (Росавтодор) Роман Старовойт, который после финиша отметил отличную атмосферу в Яхроме и похвалил качество трассы.

ЦИФРА

71 регион Российской Федерации принял участие в «Лыжне России-2013».

ГУДОК; ГЕННАДИЙ ДЕНИСЮК; 11.02.2013; СОЮЗНЫЕ ОТНОШЕНИЯ

В ОПОВЕЩЕНИИ ПАССАЖИРОВ О НОВОВВЕДЕНИЯХ НЕОБХОДИМА ПОДДЕРЖКА ТРАНСПОРТНЫХ КОМПАНИЙ

ГЕННАДИЙ ДЕНИСЮК, И.О. ДИРЕКТОРА ДЕПАРТАМЕНТА ТРАНСПОРТНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ И СПЕЦИАЛЬНЫХ ПРОГРАММ МИНТРАНСА
ОБЕСПЕЧЕНИЕ БЕЗОПАСНОСТИ НА ТРАНСПОРТЕ СВЯЗАНО С НЕКОТОРЫМИ ИЗДЕРЖКАМИ ДЛЯ ГРАЖДАН. В ПЕРВУЮ ОЧЕРЕДЬ ЭТО КАСАЕТСЯ ДОСМОТРОВЫХ ПРОЦЕДУР.

Однако важно помнить: именно досмотр, который законопослушному гражданину обходится лишь в несколько минут, поможет остановить злоумышленника и избежать непоправимых последствий.

Но, кроме того, мы понимаем: в такой специфичной сфере, как обеспечение безопасности, никакая техника, даже самая совершенная, не может заменить человека. И речь идёт не только о подготовке высококвалифицированных специалистов, чему, кстати, в комплексной программе уделено особое внимание. Многое зависит от всех нас – обычных пассажиров. По заказу Минтранса ВЦИОМ проводит специальные социологические исследования. И пока результаты таковы: абсолютное большинство наших граждан (в среднем по стране около 70%), став свидетелем какой-либо подозрительной ситуации на транспорте, никуда и никому об этом не сообщает. Учитывая масштабы нашей страны и разветвлённость транспортной сети, понятно, что невозможно взять под видеонаблюдение каждый автобус или же приставить сотрудника подразделения транспортной безопасности к каждому вагону. Зато в каждом автобусе и каждом вагоне есть люди, в чьих силах и интересах помочь предотвратить беду. И мы очень надеемся, что в вопросах обеспечения безопасности они смогут стать нашими союзниками.

Для того чтобы к этому прийти, безусловно, нужна системная работа. По заказу Министерства транспорта была выпущена серия анимированных 3D-роликов, напоминающих пассажирам и о том, как важны их бдительность и активная позиция, и о том, насколько важна работа подразделений безопасности. Сейчас эти ролики пассажиры могут видеть на многих крупных транспортных объектах, расположенных по всей стране: на вокзалах, в аэропортах, причальных комплексах водного транспорта. Они демонстрируются на рейсах «Сапсанов» и аэроэкспрессов. Сюжеты роликов разнообразны, но смысл их один: если пассажир увидел что-то подозрительное, лучшее, что он может сделать, – сообщить об этом сотрудникам служб безопасности или в полицию.

Игровые аудиоролики той же тематики и направленности звучат в эфире федеральных радиостанций. Не так давно была запущена серия новых аудиороликов для метрополитена. В бортовых журналах транспортных компаний, в том числе железнодорожных, публикуются комиксы с тем же ключевым сообщением. И результат, на наш взгляд, есть: количество сообщений от граждан, увидевших подозрительных людей или потенциально опасные предметы, постепенно растёт.

Безусловно, работа по информированию граждан будет продолжена. Те же исследования ВЦИОМа показывают: далеко не все пассажиры знают, как правильно вести себя в той или иной нештатной ситуации на транспорте. Общественный запрос на получение такой информации очевиден.

Важная часть этой работы – информирование пассажиров о тех нововведениях, которые проводятся в целях повышения уровня защищённости транспортной сферы. Тут мы рассчитываем на поддержку самих транспортных компаний. Например, в случае изменения правил продажи билетов на ряде межрегиональных автобусных маршрутов (такая мера планируется в рамках реализации комплексной программы) перевозчик должен сделать всё возможное, чтобы заблаговременно оповестить об этом пассажира.

ИТАР-ТАСС; 09.02.2013; ДВИЖЕНИЕ НА ТРАССАХ В ЦЕНТРАЛЬНОЙ РОССИИ, НЕСМОТРЯ НА ПРОШЕДШИЙ ЛЕДЯНОЙ ДОЖДЬ, ОСУЩЕСТВЛЯЕТСЯ БЕЗ СЕРЬЕЗНЫХ ЗАТРУДНЕНИЙ – РОСАВТОДОР

Движение автотранспорта на федеральных трассах в Центральной России, несмотря на произошедший ледяной дождь, осуществляется без серьезных затруднений, дорожники контролируют ситуацию. Об этом ИТАР-ТАСС сообщил начальник Управления эксплуатации федеральных дорог Росавтодора Игорь Астахов.

По его словам, дорожники заранее получили информацию о предстоящем обледенении с метеостанций, благодаря чему необходимая техника была вовремя выведена на трассы. «Никаких ЧП /в результате сложившихся метеоусловий/ в настоящий момент не произошло, ситуацию удалось удержать на контроле», – подчеркнул представитель ведомства.

Между тем, он не исключил, что на трассах могут возникать локальные затруднения.

«Мы ведем мониторинг, где возможны осложнения – выводим дорожную технику», – добавил Астахов.

Несмотря на то, что ситуация на трассах в Центральной России развивается пока в штатном режиме, начальник управления Росавтодора все же рекомендовал водителям по возможности, воздержаться от поездок в связи со сложившимися метеоусловиями.

РИА НОВОСТИ; 08.02.2013; ДЕПУТАТЫ ВНЕСЛИ В ГОСДУМУ ЗАКОНОПРОЕКТ О ЛИЦЕНЗИРОВАНИИ ЗАКАЗНЫХ ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗОК

Группа депутатов Госдумы внесла на рассмотрение палаты законопроект, который закрывает лазейку в законодательстве, позволяющую осуществлять регулярные пассажирские перевозки без получения лицензии, сообщает официальный сайт нижней палаты парламента.

Законопроект, автором которого в том числе является и глава комитета Госдумы по транспорту Евгений Москвичев, предусматривает необходимость получения лицензии на пассажирскую перевозку по заказу более 8 человек. В настоящее время пассажирские перевозки делятся на регулярные, которые предполагают движение автобусов по расписанию, и разовые, когда автобус заказывают специально для перевозки группы людей. При этом для регулярных перевозок требуется получение лицензии, что означает обязанность перевозчика иметь ремонтную базу, оборудованные стоянки для автобусов, организовывать предрейсовые медосмотры водителей. Для заказных перевозок лицензирования нет.

Предложение ввести лицензирование для заказных перевозок авторы законопроекта объясняют тем, что при заказных перевозках больше аварий, а следовательно смертей пассажиров. Анализ аварийности за 2009-2011 годы показал, что тяжесть последствий ДТП на лицензированном автомобильном транспорте ниже аналогичного параметра на не лицензируемом транспорте в среднем более чем на 20%, говорится в пояснительной записке. В РФ за период 2009-2011 годов и 7 месяцев 2012 года по вине водителей не лицензируемых автобусов зарегистрировано 8,005 тысячи ДТП, в результате которых погибло 748 и ранено 12,292 тысячи человека, говорится в пояснительной записке.

Авторы полагают, что принятие законопроекта позволит повысить безопасность перевозок, снизит смертность на дорогах и образом оздоровит ситуацию на рынке предоставления транспортных услуг населению, создав стимулы автоперевозчикам для соблюдения правил добросовестной конкуренции.

ИТАР-ТАСС; 08.02.2013; В ГОСДУМЕ ПРЕДЛАГАЮТ ВВЕСТИ ЛИЦЕНЗИРОВАНИЕ ПЕРЕВОЗОК ЗАКАЗНЫМИ АВТОБУСАМИ

В Госдуму сегодня внесен законопроект, которым предлагается ввести лицензирование перевозок заказными автобусами. Авторами инициативы выступили депутаты – члены думского комитета по транспорту во главе с его председателем Евгением Москвичевым /»Единая Россия»/.

В пояснительной записке парламентарии называют высокую смертность в результате ДТП «проблемой национального масштаба». По их данным, только в 2011 году на российских дорогах погибли 27 953 человека. «Определенный вклад в эту печальную статистику вносят и ДТП, произошедшие по вине водителей автобусов», – констатировали разработчики.

Так, в РФ за период 2009-2011 годов и 7 месяцев 2012 года произошло более 8 тыс ДТП по вине водителей нелицензируемых автобусов. В результате погибли 748 и ранены более 12 тыс человек. При этом основными причинами аварий стало нарушение водителями ПДД, а также нарушение режима труда и отдыха.

По всем совершённым лицензируемым транспортом ДТП Госавтодорнадзором проведены внеплановые проверки, нарушители были привлечены к административной ответственности. Однако, по действующему законодательству, даже после ДТП, деятельность нелицензируемых перевозчиков Ространснадзором не проверяется.

Между тем, в настоящее время «значительная и постоянно растущая доля регулярных перевозок пассажиров и багажа автомобильным транспортом, оборудованным для перевозок более восьми человек, производится под видом перевозок по заказу», отмечают депутаты. Такие перевозки, в отличие от регулярных, не требуют получения лицензии.

При этом лицензия требует «выполнения определенных условий в виде наличия ремонтной базы и оборудованных стоянок для автобусов, организации предрейсовых медицинских осмотров водителей и т.д», подчеркивают представители профильного думского комитета. Данные лицензионные условия периодически проверяются. Но для перевозок по заказу ничего этого не требуется.

Тем временем «анализ аварийности за 2009 – 2011 гг. показал, что тяжесть последствий ДТП на лицензированном автомобильном транспорте ниже аналогичного параметра на нелицензируемом в среднем более чем на 20 проц», говорится в пояснительной записке.

Учитывая это, в Госдуме намерены прекратить «неправомерную деятельность автоперевозчиков при выполнении регулярных перевозок пассажиров и багажа». В частности, законопроект предусматривает «необходимость получения лицензии на осуществление деятельности по перевозкам автомобильным транспортом, оборудованным для перевозок более восьми человек, также в случае перевозок по заказу».

По мнению авторов, «такой подход позволит повысить безопасность перевозок, снизит смертность на дорогах России и принципиальным образом оздоровит ситуацию на рынке предоставления транспортных услуг населению, создав стимулы автоперевозчикам для соблюдения правил добросовестной конкуренции».

РОСБАЛТ; 08.02.2013; НЕ САМАЯ ДАЛЬНОБОЙНАЯ ПОЛИТИКА

Приближается начало действия запрета доступа в Москву и на МКАД тяжелого грузового автотранспорта. Однако пока нововведение вызывает множество вопросов. Основной из них – где же будут дожидаться разрешенного времени въезда в столицу большегрузные авто.

Правила игры объявлены. Пока что на обывательский взгляд все выглядит довольно логично. С 1 марта 2013 года будет запрещен въезд на МКАД и в пределы МКАД транзитных грузовиков разрешенной максимальной массой более 12 тонн с 6 до 22 часов, а с 1 мая 2013 года въезд всех грузовиков аналогичной массы с 6 до 22:00. Также в период с 1 мая по 1 октября временное ограничение для грузовиков в выходные, праздничные и предпраздничные дни увеличивается на два часа, с 6:00 до 24:00. Как сказано в соответствующих документах, для удобства жителей Москвы и Московской области в дачный сезон. Машинам, везущим срочные грузы, станут выдаваться пропуска.

О серьезности положения свидетельствует, например недавнее совещание в департаменте транспорта г. Москвы с представителями транспортного, торгового и пищевого бизнеса. Хотя официально это называлось «круглым столом по реформе грузовой логистики», пресс-служба департамента признает, что «главными темами мероприятия стали ограничения на въезд грузового транспорта и система выдачи специальных пропусков в целях обеспечения непрерывного технологического цикла предприятий и жизнедеятельности города». Соответственно, договорились о некоторых послаблениях и уточнениях: за пропусками можно обращаться с «нотариально-заверенными копиями вместо оригиналов ряда документов». Распределение прав по выдаче пропусков таково: областной Минтранс выдает их тем, кто везет грузы в районы Подмосковья, прилегающие к МКАД, остальным – столичный департамент.

Но основной вопрос – где же будут дожидаться разрешенного времени въезда в столицу большегрузные автомобили? И вот тут ситуация далеко не радужная. Сейчас на федерально-областном (но больше на федеральном) уровне принимаются некие срочные меры помощи дальнобойщикам. Некоторое время назад появилась информация, что федеральный центр выделяет 5,5 млрд рублей на организацию «многофункциональных комплексов», где дальнобойщики смогут как-то коротать время в относительно пристойных условиях. Число таких станций оценено было в 140.

За разъяснениями корреспондент «Росбалта» обратился в Министерство транспорта РФ и его подмосковный аналог и получил довольно содержательный ответ из федерального ведомства и краткий – из областного.

В федеральной бумаге отмечают, что утвержден «план мероприятий, проводимых в связи с введением ограничений на въезд и движение по МКАД и в пределах МКАД грузового автотранспорта разрешенной максимальной массой более 12 тонн. «Одним из мероприятий данного плана является мониторинг имеющихся стоянок для автотранспорта, а также определение земельных участков, свободных от обременений и подходящих для строительства стоянок для крупнотоннажных грузовиков. В первую очередь, речь идет о создании небольших стоянок (до 50 транспортных средств) Выбор земельных участков под устройство стоянок автотранспортных средств будет производиться с учетом мнения местного населения».

Вот этот самый «комплекс» или «станция» в бумаге именуется «многофункциональной зоной» или МФЗ – ну, ладно, вероятно, название в языке как-то уляжется, если появятся в довольном количестве эти самые зоны. В состав МФЗ, по замыслу разработчиков, должны входить стоянки для легковых и грузовых машин (по 30), а также пяти автобусов. Бензоколонка, автосервис с мойкой и шиномонтажом, магазин, кафе-ресторан, мотель – и т.д., вплоть до мусорных контейнеров. Что касается численности гостеприимных МФЗ, то приведены лишь две цифры: на автодороге М-4 «Дон» будет устроено 44 таких станции, и на автодороге М-1 «Беларусь» 14. И на этом – пока все. 

В ответе из министерства транспорта Московской области говорится, что оно «ведет активную подготовительную работу по вопросу организации стоянок для большегрузного транспорта и обустройства многофункциональных комплексов с элементами дорожного сервиса АЗС, кафе, станциями технического обслуживания, зонами отдыха водителей и т.д.» «В ведомстве, говорится далее, проходят рабочие встречи с участием представителей Росавтодора, ГК «Автодор», ГУДХ Московской области и собственников земельных участков по вопросу организации строительства стоянок для большегрузного автотранспорта и их присоединения к автомобильным дорогам, находящимся в ведении органов управления».

Далее пресс-служба рекомендовала обратиться на сайт своего ведомства, где приведено много цветных карт – в основном, правда, с анализом уже имеющихся стоянок для грузового автотранспорта. По поводу будущих МФЗ, дана таблица потребности в машино-местах (сколько станций – не сказано). Так, по мысли авторов, на девяти магистралях нужно построить комплексов на 10 тыс. 083 машиноместа (почему-то не круглая цифра).

Из этого гипотетического числа, больше всего требуется машиномест на Ленинградке, она же М-10 «Россия» 2 тыс. 526. И меньше всего, почему-то, на трассе М-1 «Беларусь», она же «Минка»: там достаточно где-то приютить 61 машину. На втором месте по потребности М-7 «Волга» 2 тыс. 076 машин. На трассе М-4 «Дон» требуется 896 машиномест.

Почему так мало нужно на белорусском направлении? Может быть, дело в количестве уже имеющихся стоянок? По данным того же документа, на «Минке» имеется 66 стоянок на 1 тыс. 927 машиномест. На трассе «Дон» 54 стоянки на 1 тыс. 058 машиномест, то есть, действительно, поменьше. И на трассе М10 – только 10 стоянок на 280 машиномест. Уже давно известно, что на Ленинградке – хуже всего.

Как бы там ни было, первое, что хочется спросить: вот, у нас «время Ч» тот самый великий и ужасный запрет – на носу. До 1 марта осталось три недели. Что за это время можно успеть сделать по такой масштабной программе? Даже, если есть федеральные деньги? Даже, с учетом действительно быстрых темпов современного строительства? Ясно, что никакой подготовки – в нормальном смысле этого слова – не велось. Хотя о предстоящей запретительно-ограничительной мере было известно весьма заблаговременно.

Из опрошенных корреспондентом «Росбалта» экспертов, наиболее положительно к проекту отнеслась директор региональной программы Независимого института социальной политики, профессор географического факультета МГУ Наталья Зубаревич. Правда, она напомнила о чрезвычайной важности именно дороги М-1 «Беларусь» по части грузового движения.

«Основные грузопотоки фур идут с западного направления, то есть, по «Минке», отметила эксперт. Потом они распределяются на восточное, юго-восточное, южное и северное направления. И очень большие сложности со всеми выходами из Москвы в юго-восточном и восточном направлениях, потому что это идет в Поволжье и на Урал». Повышенное внимание федерального Минтранса к трассе «Дон» профессор объясняет тем, что, возможно, по ней везут овощи и фрукты с Северного Кавказа. Но тогда уж фруктовые караваны не должны, наверно, простаивать-то, хотя бы и с комфортом для водителя.

«Еще есть проблема терминальных мощностей разгрузки. Их создали много на «Минке» и «Калуге», на «Киевке» и это тоже должно состыковываться. Но то, что они начали с этих площадок – это нормально, полагает Наталья Зубаревич. Насколько их хватит – покажет будущее».

«Коль скоро им запретили выезжать МКАД – конечно, у них должны быть места отстоя, погрузки и т. д, отметил председатель Движения автомобилистов России ДАР Виктор Похмелкин. Фуры надо разгружать, дальше везти уже мелким транспортом, и для этого нужны определенные объекты. Не знаю, успеют ли они до вступления этого запрета в силу».

«Чтобы что-то изменить, нужно строить дороги, подчеркнул известный транспортный журналист Сергей Асланян. У нас очень низкая связанность населенных пунктов, и всюду надо ехать через Москву. Должны быть альтернативные пути, а их нет. Есть подмосковные «бетонки», но по ним ездить невозможно, они всегда стоят, они узкие, плюс переезды, плюс населенные пункты. Проще по МКАД. Поток обусловлен не отсутствием гостиниц и бензоколонок, а транспортной политикой нашей страны. А парковки для дальнобойщиков должны быть обустроены просто потому, что это люди».

Хорошо, что наступает хотя бы весна, а не зима. А то пришлось бы гигантским автоколоннам ночевать в снегу морозах – а власти уподобились бы, увы, Наполеону, который совершенно не позаботился о теплой одежде и прочих зимних вещах для солдат, и они у него перемерзли на Большой Смоленской дороге (будущая трасса М-1 «Беларусь»). Или, страшно даже сказать, фюреру – который тоже об этом не позаботился, что имело для его армии последствия, может быть, не столь фатальные, как для бонапартовской, но тоже весьма тяжелые. Однако и в марте весь этот дорожно-придорожный кавардак будет выглядеть весьма неприглядно, и его невольным участникам будет невесело. 

ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ КИСЕЛЕВА; 11.02.2013; ПРОСРОЧКА ДОСТАВКИ ГРУЗОВ ОБОЙДЕТСЯ РЖД ДЕШЕВЛЕ

Грузоотправители все чаще взыскивают с РЖД значительные штрафы за задержки при доставке товаров. Объем взысканий сейчас серьезно увеличился, рассказал «Известиям» источник в Минтрансе. РЖД, средняя скорость перевозки грузов по которым в 2012 году составила 9,1 км/ч, пытаются решить проблему по-своему. В Минтрансе уже рассматриваются предложения компании по внесению изменений в Устав железнодорожного транспорта (УЖТ) и радикальному снижению штрафов.

Сейчас УЖТ в России установлена ответственность перевозчика за просрочку доставки грузов – пени в размере 9% от провозной платы за каждый день сверх нормативного срока доставки, но не более уплаченного за перевозку. В последнее время число взысканий, обращенных на РЖД из-за срыва сроков, постоянно увеличивается, рассказал «Известиям» источник в Минтрансе.

Согласно отчетности РЖД по МСФО, за первые шесть месяцев 2012 года сумма штрафов, выставленных клиентами, составила 1,773 млрд рублей. Убыток списывался по статье «Прочие расходы». Годом ранее требования грузоотправителей были почти в четыре раза скромнее – 472 млн рублей. Значительную часть этой суммы составляют именно штрафы за просрочку в доставке вагонов. По данным РЖД, выплаты по штрафным санкциям за первые четыре месяца прошлого года составили 412 млн рублей.
Более свежих данных в компании оперативно предоставить не смогли.
Как рассказывают в РЖД, основная доля претензий приходится на перевозку порожних вагонов.
- Фактически получается, что задержка более чем на 11 суток делает доставку вагонов бесплатной, чем и пользуются грузоотправители. В результате простои собственного и арендованного подвижного состава на путях инфраструктуры по своей вине или вине получателя они предъявляют РЖД, – негодуют в компании.
Стоит отметить, что по итогам 2012 года средняя скорость движения грузовых поездов с учетом погрузки и выгрузки упала до 219 км в сутки, или 9,1 км/ч. Это худший показатель за последние 15 лет, медленнее поезда ходили лишь в 1997 году – 8,3 км/ч.
Как пояснили в компании, в соответствии с УЖТ и Тарифным руководством, утвержденным в 2002 году, перевозчик имеет право взыскивать плату за пользование вагонами. Сегодня РЖД вагонами не владеет, в то же время ни в УЖТ, ни в каком-либо ином законе не предусмотрена обязанность отправителей и получателей грузов, владельцев подвижного состава платить перевозчику за использование инфраструктуры. Сегодня у РЖД нет рычагов влияния на собственников и операторов подвижного состава, считают в компании.

- Необходимо внести изменения в 97-ю статью УЖТ относительно размера законной неустойки за просрочку доставки груза, сейчас она в 324 раза выше ставки рефинансирования Центробанка, – говорит представитель монополии. – Кроме того, нужно включить положения, предусматривающие раздельное начисление пени за просрочку грузов и порожних вагонов. Это позволит уменьшить ответственность перевозчика в последнем случае, особенно когда вагоны следуют на станцию без подтвержденной заявки.
Как поясняет глава агентства Infranews Алексей Безбородов, заявки на перевозку грузов формально принимают не в РЖД, а на конкретных станциях. При этом некоторые станции, например станции при нефтяных заводах, в конце года принимают заявки с избытком на 20-30%, чтобы выполнить план. Это результат того, что производственники форсируют погрузку.
- Сейчас мощность перевозки задействована только на 30% от уровня перевозок конца 1980-х. Тогда грузооборот был больше, но диспетчеризация была лучше, при том что 10% диспетчеризации были секретными – транспортировались военные грузы. При этом среднесуточная скорость грузового вагона была около 35 км/ч против 4,7 км/ч сейчас. У РЖД есть запас мощности, – говорит эксперт. Он допускает, что РЖД невыгодно иметь хорошие показатели из-за госфинансирования.
Инвестпрограмма РЖД в 2013 году запланирована на уровне чуть более 410 млрд рублей, около половины суммы придется на заемные средства. Общий объем инвестпрограммы до 2020 года – 5,9 трлн рублей, дефицит – 1,9 трлн рублей. Требуемый объем государственной поддержки только на реализацию первоочередных мероприятий развития железнодорожной инфраструктуры Восточного полигона до 2016 года составляет порядка 291 млрд рублей. Из них порядка 208 млрд рублей требуется на развитие БАМа и 83 млрд рублей – на модернизацию Транссиба.
В то же время гендиректор агентства «Infoline-аналитика» Михаил Бурмистров уверен, что проблема с погрузкой вызвана снижением эффективности диспетчеризации в условиях формирования в конце прошлого года профицита полувагонов. Кроме того, уровень штрафов вырос в результате увеличения доли частного парка вагонов после приватизации Первой грузовой компании и в связи с более жестким подходом грузоотправителей и операторов к вопросам взаимодействия с РЖД. Раньше мелкие задержки вагонов зачастую не приводили к взысканию штрафов.
Профицит полувагонов достиг не менее 100 тыс. единиц и одновременно усилились проблема нехватки локомотивной тяги и узких мест на железнодорожной инфраструктуре, добавляет эксперт. Однако, по словам Бурмистрова, ситуация со сроками доставки грузов в будущем может улучшится, причем и без изменений в уставе. В первую очередь за счет улучшения диспетчеризации, ростом объемов списания грузовых вагонов и увеличением закупок новых локомотивов.

ДЕЛОВОЙ ПЕТЕРБУРГ; 08.02.2013; К ЧЕМПИОНАТУ МИРА ПО ФУТБОЛУ-2018 В ПЕТЕРБУРГЕ ЗАПУСТЯТ «АЭРОЭКСПРЕСС»

Решение о запуске «Аэроэкспресса» в Петербурге было принято в Минтрансе. Смольный и РЖД готовят обоснование для выделения дополнительных средств на проект из федерального бюджета. Власти города до последнего времени утверждали, что в рамках развития территории вблизи Пулково «Аэроэкспресс» не нужен, а девелоперы уверены, что строить в районе аэропорта метро дешевле и эффективнее. 

Скоростной поезд «Аэроэкспресс» в Петербурге появится к чемпионату мира по футболу 2018 года. Решение было принято в Минтрансе. Смольный и РЖД готовят обоснование для выделения дополнительных средств на проект из федерального бюджета.

Власти города до последнего времени утверждали, что в рамках развития территории вблизи Пулково «Аэроэкспресс» не нужен, а девелоперы уверены, что строить в районе аэропорта метро дешевле и эффективнее.

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ, АННА СОЛОДОВНИКОВА, КИРИЛЛ МЕЛЬНИКОВ; 11.02.2013; «ТРАНСНЕФТЬ» ВЫШЛА ИЗ БЕРЕГОВ В НОВОРОССИЙСКЕ

Монополия хочет взять НМТП под контроль 

Между «Транснефтью» и Зиявудином Магомедовым, которые контролируют на паритетных началах крупнейший в стране Новороссийский морской торговый порт (НМТП), разгорается конфликт. Монополия считает, что ее позиция как акционера игнорируется, поэтому хочет сменить представляющих господина Магомедова гендиректора порта и председателя совета директоров на своих представителей – Сергея Киреева и Максима Гришанина соответственно. Решающей станет позиция федеральных чиновников, но источники «Ъ» говорят, что предложение «Транснефти» могут не поддержать. 

В распоряжении «Ъ» оказалось письмо президента «Транснефти» Николая Токарева, направленное 6 февраля Зиявудину Магомедову, гендиректору НМТП Радо Антоловичу и председателю совета директоров порта Марату Шайдаеву. В связи с «неоднократным игнорированием позиции «Транснефти» и ее представителей» по ключевым вопросам управления НМТП монополия инициирует проведение в кратчайшие сроки заседания совета директоров порта. В повестку дня предлагается включить вопросы об избрании нового председателя совета директоров, о приостановлении полномочий гендиректора и проведении внеочередного собрания акционеров. 

«Транснефть» предлагает избрать председателем совета директоров НМТП своего первого вице-президента Максима Гришанина. А временным гендиректором порта до избрания нового на внеочередном собрании акционеров утвердить Сергея Киреева, возглавляющего компанию «Транснефть-Сервис». Ранее господин Киреев работал заместителем гендиректора НМТП по развитию. «Транснефть» выдвинула его также кандидатом в новый совет директоров порта. Внеочередное собрание акционеров монополия предлагает провести 30 мая. Пресс-секретарь госкомпании Игорь Демин подтвердил «Ъ», что такое письмо отправлено. В группе «Сумма» от комментариев отказались. Гендиректор НМТП Радо Антолович, узнавший о претензиях от корреспондента «Ъ», воспринял их с недоумением. 

«Представители «Транснефти» никогда не высказывали никаких претензий ни к работе менеджмента в целом, ни ко мне лично,– заверил он.– Все ключевые решения – по стратегии развития, инвестиционной программе, бюджету – принимались на основе консенсуса. Рост производственных показателей по итогам прошлого года тоже не вызывал у представителей «Транснефти» и других акционеров ничего, кроме благодарности». 

НМТП – крупнейший стивидорный холдинг РФ. Активы расположены в портах Новороссийск, Приморск и Балтийск. В 2012 году грузооборот составил 158,9 млн т. На сырую нефть пришлось 110,8 млн т, на нефтепродукты – 19,4 млн т. Переваливает также зерно (7,96 млн т), черные металлы (8,6 млн т) и другие грузы. Выручка в январе–сентябре 2012 года – $785,8 млн, прибыль – $319,6 млн, чистый долг – $2,14 млрд. С 2011 года 50,1% акций НМТП через Novoport Holding Ltd. на паритетных началах контролируют «Транснефть» и группа «Сумма». У Росимущества – 20%, у ОАО РЖД – 5%, остальные free float. 

Источник в порту рассказал, что с 2011 года прошло около 35 заседаний совета директоров НМТП, «разногласий никогда не возникало», а Радо Антолович был утвержден в должности гендиректора в июле 2012 года «при полной поддержке» «Транснефти». Разногласия возникли в начале 2013 года, когда формировались списки кандидатов в советы директоров компаний группы НМТП. «Транснефть» впервые потребовала, чтобы в трех из девяти основных юридических лиц холдинга – «Флот НМТП», Новороссийский зерновой терминал и «Союзфлотпорт» – ее представительство увеличилось на одного человека. Для этого нужно было либо исключать кандидатов от других акционеров, либо срочно вносить изменения в уставы компаний, поэтому монополии отказали, пояснил источник «Ъ». 

Он добавил, что у «Транснефти» могут также быть претензии по объемам вложений в развитие нефтерайона Шесхарис. «Но монополия до сих пор не представила менеджменту порта планы по объемам грузопотока через Шесхарис,– уточнил собеседник «Ъ».– А пока даже его текущие мощности недозагружены, при максимально возможных 66 млн т в год переваливается 41-42 млн т. Без подтверждения роста перевалки менеджмент не имеет права увеличивать финансирование развития нефтерайона». 

Удастся ли «Транснефти» сменить руководство порта, во многом зависит от позиции федеральных чиновников в совете директоров НМТП. Источник в Минтрансе считает, что предложение компании вряд ли будет поддержано. «Видимо, монополия хочет большего акцента на развитие нефтеналивных комплексов,– поясняет собеседник «Ъ».– Но кадровые революции должны подкрепляться вескими причинами. А сейчас показатели порта растут, например, EBITDA – в среднем на 20% в год». 

По словам участников рынка, Сергей Киреев, предлагаемый «Транснефтью» на пост временного гендиректора порта, известен в Новороссийске как один из специалистов по бункеровочному бизнесу. «В 2012 году в порту запущен мазутный терминал на 4 млн т – совместный проект НМТП и Геннадия Тимченко,– говорит один из собеседников «Ъ».– С ним Сергей Киреев наверняка знает, что делать. Но опыта руководства крупными стивидорами, как у Радо Антоловича, у него никогда не было». Директор по развитию Portnews Надежда Малышева отмечает, что по нефтеналиву у группы НМТП действительно «есть проблемы», особенно в Приморске. «К тому же декларируются новые рискованные проекты по перевозке нефти по железной дороге, что ведет к конфронтации с ОАО РЖД,– добавляет аналитик.– Желание «Транснефти» сменить менеджмент можно понять, но компания предлагает нефтяника, а нужен логистик». По ее мнению, можно посоветовать акционерам НМТП «присмотреться к менеджерам FESCO, которые могли бы усилить команду группы». 

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ПАВЕЛ РЯБЧИКОВ; 11.02.2013; У БЕРЕГОВ КАМЧАТКИ ПОТЕРЯЛИ ХОД ДВА РЫБОЛОВНЫХ СУДНА

Как сообщили «РГ» в морском спасательном подцентре «Петропавловск-Камчатский» (МСПЦ), рыболовецкие суда «Восток-1» и «Николай Хорт» вот уже пятые сутки лишены хода.

По данным МСПЦ, численность экипажей рыболовов в каждом случае не превышает трех десятков человек. Никто из людей не нуждается в медицинской помощи. Запасы воды и пищи позволяют морякам вполне комфортно переносить вынужденную остановку.

- Оба судна находятся у берегов Камчатки в Охотском море. «Восток» потерял ход из-за поломки главного двигателя, а «Николай Хорт» намотал сети на винт, – сообщил источник в МСПЦ.

По словам специалиста, днем ранее водолазу с подошедшего на помощь спасательного буксира «Справедливый» не удалось распутать сети у «Николая Хорта» из-за мутной воды. После этого судно отбуксировали на более удобный участок. 11 февраля водолаз попытается снова освободить винт от сетей.

- Что касается «Востока-1», то судовладелец решил устранить поломку прямо в море. Запчасти для ремонта уже подвезли на другом судне, – отметил собеседник.

ИТАР-ТАСС; 11.02.2013; ПОРТЫ НАХОДКИ В ЯНВАРЕ ПЕРЕВАЛИЛИ БОЛЕЕ 5,5 МЛН ТОНН ГРУЗОВ - АБСОЛЮТНЫЙ РЕКОРД ЗА ВСЮ ИСТОРИЮ ГАВАНИ

Порты Находкинского городского округа в минувшем январе перевалили 5 млн 541,5 тыс тонн грузов. Это абсолютный месячный рекорд за всю историю перевалки Находкой грузов, начавшейся в 1946 году. Прежнее достижение улучшено на 1 млн тонн, сообщил восточный филиал предприятия «Росморпорт».

Больше всего в Находке переработано угля – 2 млн 313,3 тыс тонн. Вторую позицию занимает нефть – 1 млн 801,5 тыс тонн. На третьем месте идут нефтепродукты – 690,3 тыс тонн. Порты Находки также занимаются черными и цветными металлами, грузами в контейнерах, лесом и пиломатериалами, рефгрузами и различной техникой.

На территории Находкинского округа работают четыре мощных порта. Почти весь объем перевалки угля приходится на глубоководный Восточный порт, к причалам которого подходят суда-гиганты грузоподъемностью до 175 тыс тонн. Нефть идет через спецморнефтепорт Козьмино, у его причалов швартуются танкеры грузоподъемностью до 150 тыс тонн. В 2012 году грузооборот портов Находкинского городского округа составил почти 60 млн тонн. По прогнозу специалистов, в 2013 году грузооборот дорастет до 70 млн тонн. По перевалке грузов Находка сегодня занимает третье место в стране после Новороссийска и Санкт-Петербурга, но в будущем Находка может выйти на первое место с грузооборотом до 250 млн тонн, считают портовики.

ИА PORTNEWS; 10.02.2013; СУДНО ЗАТОНУЛО У ПРИЧАЛА ОАО «ПЕТРОПАВЛОВСКАЯ СУДОВЕРФЬ» (ПЕТРОПАВЛОВСК-КАМЧАТСКИЙ)

Судно «Тунец» (судовладелец ООО «Цымта») затонуло у причала№2 ОАО «Петропавловская судоверфь» (Петропавловск-Камчатский). Об этом говорится в сообщении Государственного морского спасательно-координационного центра Минтранса России. Судно находилось в отстое без экипажа. Грузов и топлива на борту нет, пострадавших нет. Разлива нефтепродуктов не отмечено. Причина затопления судна выясняется. Судовладелец планирует подъём судна.

ИА PORTNEWS; 08.02.2013; РОССИЙСКИЙ ТАНКЕР, ПОТЕРЯВШИЙ ХОД В ЯПОНСКОМ МОРЕ, ВЗЯТ НА БУКСИР

Танкер «Марин Альянс» (флаг Россия), потерявший ход в Японском море, взят на буксир. Об этом ИАА «ПортНьюс» сообщили в Федеральном агентстве морского и речного транспорта. Состав начал движение. 

Напомним, судно было вынуждено лечь в дрейф, потеряв ход из-за технической неисправности в 245 км от японского города Саппоро. На борту судна находится 20 человек. Ранее сообщалось, что на помощь дрейфующему судну вышел японский спасательный катер.

ИА PORTNEWS; 08.02.2013; МССЗ ЗАЛОЖИЛ ТРИ СУДНА НОВЫХ ПРОЕКТОВ 
Московский судостроительный и судоремонтный завод (МССЗ) 8 февраля 2013 года заложил три судна новых проектов. Об этом сообщает пресс-служба судостриотельного предприятия. 

Так, заложен киль рабоче-спасательного и разъездного катера проекта 21770 шифр «Катран» (зав.№094). Катер будет построен по проекту ОАО «Центральное морское конструкторское бюро «Алмаз» по заказу ОАО «Адмиралтейские верфи» для военно-морского флота Российской Федерации. 

Катер предназначен для обеспечения и поддержания повседневной деятельности судна-носителя при стоянке на якоре, рейдовой стоянке и в базе, а также для проведения спасательных операций. 

Технические характеристики: длина габаритная – 9,12 м, ширина – 3,32 м, осадка – 0,67 м, скорость хода – 32 уз, дальность плавания – 100 миль, автономность – 1 сут., экипаж – 2 человека, главная энергетическая установка, кВт 2 ДГ х 232. 

Также сегодня заложен киль головного обстановочного судна проекта 3052 (зав.№ 271) для нужд ФБУ «Волго-Балтийское ГБУВПиС» (г. Санкт-Петербург). Серия из 7 современных обстановочных судов проекта 3052 будет построена в рамках государственного контракта на выполнение работ по строительству объекта «Обновление обслуживающего флота» (строительство обстановочного судна класса РРР «* О-пр 2.0 (лед 20)». 

Судно предназначено для установки, снятия, транспортировки навигационных знаков, в том числе вех и буев речных и озерных до типаразмера 4; обслуживания и ремонта средств навигационной обстановки в местах их установки; контроля состояния судового хода на внутренних водных путях; контроля состояния навигационного ограждения судового хода; буксировки несамоходных плавсредств; перевозки грузов на рабочей палубе; рейдового снабжение судов. 

Технические характеристики: класс судна: РРР *О-пр 2.0 (лед 20); длина наибольшая – 35,8 м, ширина – 6,0 м, осадка максимальная – 1,4 м, водоизмещение в грузу – 144 куб. м, мощность ГД – 2х225 л.с., скорость – 13 уз., автономность – 5 сут., экипаж – 6/4 чел. 

Для нужд ФБУ «Азово-Донское ГУБВПиС» (г. Ростов на Дону) будет построено обстановочное судно проекта 3050.1. (зав.№ 240). Серия из 12 современных обстановочных судов данного проекта строится по заказу Федерального агентства морского и речного транспорта. 

Проектантом обстановочного судна проекта 3052, как и предыдущих проектов 3050 и 3050.1 выступило ООО «ГЦКБ Речфлота». 

Судно предназначено для установки, снятия, транспортировки навигационных знаков, в том числе вех и буев; обслуживания и ремонта средств навигационной обстановки в местах их установки; контроля состояния судового хода на внутренних водных путях; контроля состояния навигационного ограждения судового хода; буксировки несамоходных плавсредств; перевозки грузов на рабочей палубе; рейдового снабжения судов. 

Технические характеристики – Класс РРР: «Р1,2 (лед 20)», длина габаритная – 27,56 м, ширина – 4,73 м, осадка – 0,9 м, водоизмещение полное – 72 тонн, скорость хода – 10,8 уз., дальность плавания – 1600 миль, автономность плавания – 6 сут., экипаж – 6 чел. 

ОАО «Московский судостроительный и судоремонтный завод» (МССЗ) – один из старейших в России судостроительных заводов. Предприятие полного цикла с собственным конструкторским бюро, судокорпусным, окрасочным, электромонтажным, механосборочным и интерьерным производством. Завод является подразделением ОАО «Объединенная Судостроительная Корпорация», специализирующимся на производстве скоростных, представительских и технически сложных судов. 

В сентябре 2011 года завод начал строительство скоростных многоцелевых катеров МРВ14 для морских портов России. Одновременно с 2011 года ведется строительство серии из 27 обстановочных катеров проекта 3050 и 12 обстановочных катеров проекта 3050.1 для обслуживания внутренних водных путей. В конце 2012 года был подписан госконтракт на строительство 7 обстановочных судов проекта 3052. С осени 2012 года завод начал строительство бортовых катеров для нужд военно-морского флота.

ВЕДОМОСТИ; АЛЕКСАНДРА ТЕРЕНТЬЕВА; 11.02.2013; ОТКРЫТЬ КАЛИНИНГРАД

Калининградское «Храброво» хочет стать вторым аэропортом России, свободным для полетов иностранных авиакомпаний

Калининградский аэропорт «Храброво» претендует на введение режима открытого неба. Об этом в пятницу на презентации проекта реконструкции аэропорта заявил гендиректор Виктор Титарев. Режим открытого неба позволяет любой иностранной авиакомпании летать в этот аэропорт (в противном случае это могут делать только назначенные перевозчики).

«Мы видим несколько направлений развития аэропорта «Храброво» <...> Это не только открытие новых направлений полетов на Россию и страны ЕС, а также привлечение лоукостера... Мы ведем речь о режиме открытого неба, аналогично тому, что установлен во Владивостоке», – сказал Титарев (цитата по «Интерфаксу»). По словам топ-менеджера, несколько иностранных авиакомпаний хотели бы использовать Калининград для остановки во время перелетов из Китая в Европу и Северную Америку. Детали он не раскрыл.

Решение о режиме открытого неба будет приниматься совместно с правительством Калининградской области (вскоре купит 20% аэропорта), добавил Титарев. Заявка от «Храброво» в Минтранс пока не поступала, сообщил представитель министерства. Получить комментарии правительства области не удалось.

Единственный открытый аэропорт России – Владивосток. Режим был введен здесь прошлой осенью, в преддверии саммита АТЭС. В 2012 г. пассажиропоток этого аэропорта вырос на 11,5% до 1,6 млн. человек. По условиям присоединения России к ВТО российские авиавласти обещали ввести открытое небо во всей стране только через два года.

«Храброво», прежде чем стать крупным авиахабом, нужно завершить реконструкцию и привлечь базовую авиакомпанию. Разработанная Netherlands Airports Consultants B.V. концепция развития предполагает увеличение пассажиропотока «Храброво» до 5 млн. человек, говорится на его сайте. Для сравнения: население всей Калининградской области – около 960 000 человек, в 2011 г. пассажиропоток «Храброво» составил 1,2 млн. (данных за 2012 г. нет). Инвестиции в реструктуризацию аэропорта оценивались в 3,2 млрд. руб.

Режим открытого неба также позволит развивать аэропорт как транзитный узел между Россией и странами Северной Европы, говорится в сообщении «Храброво» со ссылкой на Титарева. Но поблизости от Калининграда уже есть крупный транзитный хаб – аэропорт Риги (пассажиропоток – 4,7 млн. человек).

«Храброво» сможет составить конкуренцию другим балтийским и скандинавским аэропортам – расположен он очень удобно, считает главный редактор Avia.ru Роман Гусаров. Но успех будет зависеть и от гибкости законодательства, предупреждает он. Например, пилотам иностранных авиакомпаний нужно будет получать визы для полетов через Калининград. Таких проблем у европейских авиакомпаний, летающих из Риги, Вильнюса или Таллина, нет.
КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 11.02.2013; КАЛИНИНГРАД РАСЧИЩАЕТ НЕБО

Аэропорт Храброво просит режим, как во Владивостоке 

Вслед за Владивостоком беспрецедентный для России режим «открытого неба» может быть введен в аэропорту Калининграда. Местные власти начали переговоры с Минтрансом о снятии ограничений по количеству частот и назначенных иностранных перевозчиков, летающих в город, вне зависимости от условий двусторонних соглашений об авиасообщении с Россией, надеясь увеличить пассажиропоток до 5 млн человек в год. Во Владивостоке новый режим пока не слишком улучшил ситуацию. Но Калининграду могут помочь жесткие экологические нормы ЕС. 

В пятницу глава калининградского аэропорта Храброво Виктор Титарев заявил «Интерфаксу», что по завершении модернизации аэропорта одним из направлений его развития станет режим «открытого неба», аналогичный тому, который сейчас установлен во Владивостоке. Речь идет о том, чтобы доставлять пассажиров через Калининград в крупные европейские хабы. Параллельно идут переговоры по поводу введения для иностранцев, посещающих область, безвизового режима на 72 часа. Виктор Титарев рассчитывает, что федеральный центр пойдет навстречу в вопросе введения «открытого неба». «У нас уже есть заявки на транзит из Азии (Китая) в Северную Европу и Америку»,– поясняет он, не уточняя подробностей. 
В пресс-службе аэропорта «Ъ» пояснили, что планы по введению режима «открытого неба» рассматриваются в рамках разработки стратегии развития аэропорта до 2030 года, концепцию которой подготовила голландская NACO. Реконструкцию Храброво «Аэроинвест», владеющий 74% акций (остальные у ВЭБа), должен завершить в первой половине 2014 года. Площадь терминала планируется увеличить почти вдвое – до 50,5 тыс. кв. м. Объем вложений составит 3,2 млрд руб. При этом «Аэроинвест» уже предложил властям региона купить 20% акций аэропорта всего за 30 млн руб., потому что рассматривает область как «стратегического партнера», сообщил гендиректор «Аэроинвеста» Егор Соломатин. В частности, компания рассчитывает на содействие в приобретении и оформлении земельных участков возле аэропорта для реализации проекта «Аэропорт-City», предполагающего строительство гостиниц, парковок, конференц-холла, логистического и транспортного центров, альтернативного топливозаправочного комплекса. Параллельно власти области и «Аэроинвест» намереваются «пригласить базового перевозчика». 

Решение о снятии ограничений на транзитные полеты иностранных авиакомпаний через аэропорт Владивостока Минтранс принял еще в ноябре 2011 года. Инициатором введения режима «открытого неба» стал гендиректор Шереметьево Михаил Василенко (с 2008 года Шереметьево владеет контрольным пакетом акций аэропорта). Новый порядок предусматривает выполнение полетов в аэропорт любым иностранным перевозчиком почти без ограничений, вне зависимости от условий соглашений об авиасообщении его страны с Россией. 
Однако пока режим действует только в отношении перевозчиков из Южной Кореи. В мае 2012 года в Москве авиационные власти двух стран подписали меморандум о взаимопонимании, сняв все ограничения в рамках третьей и четвертой свобод воздуха, в том числе и по количеству назначенных перевозчиков или частот. Но соглашение не включает пятую свободу, позволяющую выгружать и принимать на борт на территории страны-партнера пассажиров, почту и грузы, следующие из третьего государства или в него. До конца лета на рынке присутствовала только авиакомпания Korean Airlines. Но в сентябре 2012 года стало известно о приходе еще четырех перевозчиков из Южной Кореи – Asiana Airlines, Jin Air, Eastar Jet и T`way Airlines. Asiana начала полеты с середины ноября. Из российских авиакомпаний на направлении Владивосток–Сеул летает «Владивосток Авиа», зимой на линию вышла «Сибирь». 
Однако по итогам 2012 года общий пассажиропоток аэропорта Владивостока увеличился на 11% (до 1,6 млн человек), тогда как в целом по российской гражданской авиации – на 15,5%. Хотя гендиректор аэропорта Максим Четвериков «при условии удачной реализации всех этапов проекта «Открытое небо», в том числе касающихся таможенного и иммиграционного оформления», ждет роста пассажиропотока в ближайшие два года в 1,5-2 раза. 
Глава аналитической службы агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев полагает, что в Калининграде реализацию всех преимуществ «открытого неба» может осложнить отсутствие базовой авиакомпании. Кроме того, аэропорту придется предложить перевозчикам конкурентоспособные цены на топливо и аэропортовое обслуживание по сравнению с соседними европейскими аэропортами, иначе авиакомпании не увидят смысла в посадках в Калининграде вне зависимости от предоставленных свобод. Главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий считает, что в случае введения «открытого неба» в любом варианте аэропорт Калининграда мог бы заметно выиграть, особенно если сохранится мораторий на европейскую систему торговли квотами на выбросы авиации для третьих стран. Азиатские перевозчики, поясняет он, могли бы осуществлять транзитные посадки в Храброво, а экологические квоты оплачивали бы только за короткий участок полета между Калининградом и Европой. 
ОДНАКО; 11.02.2013; НА БОРТУ ПЬЯНЫХ НЕТ

Последние случаи дебоширства в самолетах заставили законодателей задуматься о противодействии пьяным гражданам. Комитет Госдумы по транспорту выступил с инициативой запретить пассажирам проносить на борт самолета спиртные напитки из Duty Free. Идея не нова – в ноябре 2012 года то же самое предлагал Минтранс, который разработал поправки в Воздушный кодекс, предусматривающие, что пассажиры должны сдавать алкоголь из Duty Free на хранение cтюардам. Теперь депутаты готовы вообще запретить проносить алкоголь в самолет. По степени абсурда данная идея сопоставима с предложением бороться с пьянством за рулем посредством запрета на производство машин и выдачу прав. Запрет серьезно ударит по бизнесу магазинов беспошлинной торговли, львиная доля выручки которых формируется как раз за счет алкоголя. Сокращение неавиационных доходов в бизнесе аэропорта может в итоге привести к подорожанию билетов. В свою очередь авиаперевозчики же предлагают две меры для сохранения бизнеса Duty Free и спокойствия пассажиров – временную «сдачу» алкоголя и узаконивание практики «черных списков» пассажиров. Последняя мера, кстати, оказалась вполне действенной на иностранных авиарейсах – там наши соотечественники боятся дебоширить. Ведь международные перевозчики не стесняются применять жестские санкции, вплоть до передачи нарушителей на руки местным органам правопорядка для дальнейшего ареста.

ИНТЕРФАКС; 08.02.2013; РОССИЙСКИЕ АВИАКОМПАНИИ В ЯНВАРЕ УВЕЛИЧИЛИ ПЕРЕВОЗКУ ПАССАЖИРОВ НА 16%

Российские авиакомпании, по предварительным данным, в январе 2013 года увеличили перевозки пассажиров на 15,9% по сравнению с январем 2012 года, до 5,238 млн человек, говорится в сообщении Росавиации.

Пассажирооборот за отчетный период вырос на 19,9% и составил 15,353 млрд пассажиро-километра.

Процент занятости пассажирских кресел увеличился на 0,9 процентного пункта, до 75,1%. Процент коммерческой загрузки вырос на 3,9 процентного пункта и составил 63,8%.

Авиакомпаниями было перевезено 67,506 тыс. тонн почты и грузов, что на 17,3% больше, чем год назад. Грузооборот возрос на 23,7%, до 357 млн тонно-километров.

Ранее сообщалось, что авиакомпании РФ в 2012 году увеличили перевозку пассажиров на 15,4% , до 74,015 млн человек.

РИА НОВОСТИ; 08.02.2013; АВИАКОМПАНИИ РФ В ЯНВАРЕ УВЕЛИЧИЛИ ОБЪЕМ ПЕРЕВОЗОК НА 16%

Авиакомпании РФ, по предварительным данным, в январе 2013 года увеличили объем перевозок пассажиров на 15,9% по сравнению с январем 2012 года, до 5,23 миллиона человек, говорится в сообщении Росавиации.

Пассажирооборот за отчетный период вырос на 19,9% и составил 15,3 миллиарда пассажиро-километров.

Процент занятости пассажирских кресел увеличился на 0,9 процентного пункта, до 75,1%.

Процент коммерческой загрузки вырос на 3,9 процентного пункта и составил 63,8%.

Грузооборот вырос на 23,7%, до 357 миллиона тонно-километров.

Авиакомпаниями было перевезено 67,506 тысячи тонн почты и груза, что на 17,3% больше чем в январе 2012 года.

ИА REGNUM; 08.02.2013; В ЕКАТЕРИНБУРГЕ СОЗДАН АВИАЦИОННЫЙ ПОИСКОВО-СПАСАТЕЛЬНЫЙ ЦЕНТР

В Екатеринбурге начал работу авиационный поисково-спасательный центр. Как сообщили 8 февраля корреспонденту ИА REGNUM в Росавиации, его строительство велось в соответствии с Федеральной целевой программы «Модернизация единой системы организации воздушного движения Российской Федерации (2009-2015 годы)».
Эта целевая программа предполагает создание современной инфраструктуры и авиационного поисково-спасательного комплекса. В рамках инвестиционных мероприятий программы ведется строительство зданий и сооружений для региональных авиационных, поисково-спасательных центров, расположенных в Самаре, Хабаровске, Новосибирске и Петропавловске-Камчатском. В Екатеринбурге центр строили в 2010-2012 годах. Он является региональной базой для обеспечения реализации комплекса мер по организации единой системы авиационно-космического поиска и спасания, оказания услуг по организации поиска и спасания пассажиров и экипажа воздушных судов, терпящих или потерпевших бедствие, поиску и эвакуации с места посадки космонавтов и спускаемых аппаратов (за исключением космических объектов военного назначения), обеспечения выполнения международных и внутренних полетов, в части поисково-спасательного обеспечения, а также оказания помощи авиационными средствами при чрезвычайных ситуациях и стихийных бедствиях.
Центр представляет собой трехэтажное здание с пристроенным одноэтажным корпусом под технические службы и боксы для специальной техники и расположен в непосредственной близости от аэропорта «Кольцово». Общая его площадь составляет 3688 кв м., а стоимость строительства и оснащения достигла 510 млн рублей.

Как отмечают в Росавиации, начало создания единой системы авиационно-космического поиска и спасания в Российской Федерации было положено в 2006 году, когда была образована Федеральная аэронавигационная служба. В настоящее время, после проведенной административной реформы, эти функции возложены на Федеральное агентство воздушного транспорта.

Организация поиска и спасания пассажиров и экипажей воздушных судов, терпящих или потерпевших действие, поиска и эвакуации с места посадки космонавтов и спускаемых космических объектов стали главной задачей прошедших лет. В короткие сроки по всей стране были сформированы спасательные подразделения Росавиации, организовано тесное взаимодействие аварийных и спасательных команд. В семи федеральных округах Российской Федерации созданы авиационные поисково-спасательные центры, включающие 50 поисково-спасательных отрядов, проведено оснащение спасателей необходимым имуществом и снаряжением. Ежедневно на дежурстве в системе авиационного поиска и спасания находятся 56 вертолетов и 21 самолет, 64 спасательные парашютно-десантные группы. За период с 2006 года по ноябрь 2012 года было выполнено 179 поисково-спасательных операций, в результате которых спасены 1313 человек.

ИНТЕРФАКС; 08.02.2013; ГСС ДОРАБОТАЮТ САМОЛЕТЫ SSJ-100 ПО ИТОГАМ ЭКСПЛУАТАЦИИ В АВИАКОМПАНИЯХ

Компания «Гражданские самолеты Сухого» (ГСС) сообщила о выявленных в ходе эксплуатации первых самолетов Sukhoi Superjet 100 недостатках и мерах, принимаемых по их устранению.

«В первые два года коммерческой эксплуатации любых воздушных судов в различных условиях и режимах выявляются их конструктивные недостатки. Они локализуются, после чего выпускается соответствующий сервисный бюллетень на доработку всего парка самолетов, находящихся в эксплуатации. На новых самолетах, подлежащих поставке, доработки вводятся на производстве», – говорится в сообщении пресс-службы ГСС, поступившем в «Интерфакс-АВН» в пятницу.

В нем отмечается, что коммерческая эксплуатация самолета Sukhoi Superjet 100 началась в апреле 2011 года. По состоянию на февраль 2013 года серийные самолеты SSj-100 находятся в эксплуатации у авиакомпаний один год и десять месяцев.

«За время коммерческой эксплуатации самолета было обнаружено ложное срабатывание системы обнаружения утечек, невыпуск предкрылков и неуборка стойки шасси во время взлета», – говорится в сообщении.

По данным случаям ЗАО «Гражданские самолеты Сухого» – производитель самолета – принял ряд мер. В частности, в отношении ложного срабатывания системы обнаружения утечек «проблема была локализована». «Выпущен сервисный бюллетень и внедрен на всех самолетах в производстве. В ближайшее время все необходимые изменения будут внедрены на самолетах, находящихся в эксплуатации», – говорится в сообщении.

В отношении невыпуска предкрылков (механизация крыла) проблема также локализована. «Выполнен дополнительный объем стендовых испытаний для проверки правильности конструктивных решений, которые были приняты в сервисном бюллетене. Бюллетень выпущен. Доработаны четыре из десяти самолетов, находящихся в эксплуатации. Остальные самолеты SSJ-100 будут доработаны по согласованному графику с авиакомпанией», – говорится в сообщении.

По фактам неуборки стойки шасси установлено, что данный дефект не является системным.

«Он есть только на двух самолетах, находящихся в эксплуатации. В настоящее время данный дефект локализован и устраняется совместно с Messier-Bugatti-Dowty на самолете Sukhoi Superjet 100. По данному факту ЗАО «Гражданские самолеты Сухого» и Messier-Bugatti-Dowty, производитель системы шасси, подготовили соответствующие документы и направили их в Росавиацию и эксплуатанту для ее устранения. Неуборка шасси не является аварийной ситуацией, а классифицируется как усложнение условий полета для пилота и экипажа. Вместе с разработчиком системы шасси были проверены остальные самолеты – проблем на них не обнаружено», – говорится в сообщении.

В нем отмечается, что, в соответствии с заключенными контрактами, в случае возникновения отказов при эксплуатации конкретных SSJ-100 в парке самолетов авиаперевозчиков они отрабатываются компанией-производителем совместно с представителями авиакомпаний и поставщиками комплектующих самолета.

По информации ГСС, типовая конструкция самолета Sukhoi Superjet 100 (RRJ-95B)соответствует нормам авиационных правил, что подтверждается сертификатом типа fвиарегистра Межгосударственного авиационного комитета (МАК), выданным в январе 2011 года. Данный сертификат позволил также начать коммерческую эксплуатацию самолетов.

В феврале 2012 года Европейское агентство по авиационной безопасности (EASA) выдало сертификат типа на самолет Sukhoi Superjet 100 (модель RRJ-95B). Этим сертификатом подтверждается, что компания ЗАО «Гражданские самолеты Сухого» продемонстрировала соответствие самолета SSJ-100 действующим требованиям EASA к летной годности и воздействию на окружающую среду. Сертификат EASA позволяет европейским авиакомпаниям и авиакомпаниям государств, в которых нормы EASA приняты в качестве стандарта, получать и эксплуатировать самолеты SSJ-100 (RRJ-95B). Sukhoi Superjet 100 стал первым российским пассажирским авиалайнером, сертифицированным в соответствии с авиационными правилами CS-25 EASA.

NEWSRU.COM; 08.02.2013; ЭКСПЕРТЫ ОБЪЯСНИЛИ, ЧЕМ ГРОЗЯТ РФ ПИЛОТЫ-ГАСТАРБАЙТЕРЫ, И УСПОКОИЛИ: «ДЖАМШУД» В КАБИНУ НЕ ПОПАДЕТ

Большинство специалистов считают, что иностранные пилоты, о возможности нанимать которых в российские авиакомпании накануне заявили в Минтрансе, будут работать не хуже россиян. В то же время они предупреждают, что проблемы дефицита кадров, ради которой затевается спорная инициатива, этот шаг не решит. Кроме того, реальной становится угроза разрушения системы подготовки летчиков в РФ.

По мнению части экспертов, беспокоиться о безопасности таких полетов не стоит, поскольку за штурвал будут пускать только опытных летчиков после тщательной проверки. Но некоторые специалисты все же уверены, что нанимать будут низкоквалифицированный персонал из Средней Азии.

Генеральный директор Ассоциации «Аэропорт» гражданской авиации Виктор Горбачев в интервью радиостанции Business FM дал понять, что россияне не должны опасаться в связи с готовящимся нововведением, что теперь наряду с так называемыми «шахид-такси» (автомобилями в плохом техническом состоянии, управляемыми с грубыми нарушениями ПДД выходцами с Кавказа) появятся «шахид-пилоты».

Эксперт пояснил, что ситуации, чтобы «пришел человек, нанялся на работу, его посадили за штурвал, он полетел», – не будет. По его словам, претенденту предложат пройти кучу тестов – помимо профессиональных знаний, он должен будет продемонстрировать блестящее знание русского языка.

О будущих тщательных проверках иностранных пилотов заявил газете «Комсомольская правда» и руководитель портала Avia.ru Роман Гусаров. «Они же русскоязычные, и наш менталитет знают», – пояснил он. По мнению специалиста, «немца-итальянца брать рискованно», поскольку непонимание между командиром и вторым пилотом может «дорого обойтись». «Но проверять будут как своих, так что, условно, дворник Джамшуд в кабину пилотов не попадет», – уверен Гусаров.

Версии: проблему кадров инициатива не решит и разрушит систему образования

Напомним, еще прошлой осенью гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев пожаловался президенту Владимиру Путину на дефицит пилотов. Он объяснил, что знающие об этом российские летчики требуют огромные зарплаты, и руководство вынуждено платить им более 400 тысяч рублей в месяц.

В минувший четверг замминистра транспорта Валерий Окулов сообщил, что принято решение привлекать к работе иностранных пилотов. Правда, произойдет это не раньше, чем через полгода – после утверждения Госдумой. Профсоюзы между тем уже потребовали, чтобы в российских авиакомпаниях работали только командиры воздушных судов из других стран.

Впрочем, эксперты уверены, что проблемы дефицита кадров инициатива не решит и подействует только в качестве временной меры. Об этом заявил BFM главный редактор «Авиатранспортного обозрения» АТО.ру Алексей Синицкий. По данным Минтранса, ежегодный дефицит летного состава составляет 700-800 человек. Если же предложение по летчикам из других стран будет утверждено, в течение пяти лет российским авиакомпаниям разрешат принимать на работу лишь по 200 иностранных пилотов.

Летчики высказывают и другие опасения – по их мнению, так как на командира самолета учат 5-7 лет, авиакомпании просто хотят нанять более дешевых мигрантов, а на «дорогостоящих» россиянах сэкономить. Безотказные мигранты так понравятся, что система образования полностью разрушится из-за отсутствия заказов со стороны авиакомпаний, пишет о мнении действующих пилотов КП. В качестве альтернативы «гастарбайтерам» летчики предлагают быстро переучивать военных.

Мнение: нанимать будут низкоквалифицированных узбеков и таджиков

Некоторые специалисты уверены, что Минтранс к решению подтолкнули интриги заинтересованных представителей бизнеса. В интервью «Коммерсанту FM» вице-президент Шереметьевского профсоюза летного состава Валерий Пимошенко заявил, что дефицит летных кадров «рукотворный» и «создан руками тех же коммерсантов, которые сейчас всем рассказывают о том, что вдруг это произошло».

Пимошенко утверждает, что пилотов в России пока еще достаточно, просто их квалификация, к сожалению, не позволяет выполнять обязанности командира корабля. По мнению эксперта, так как на обучение этих пилотов нужно затратить некоторые деньги, бизнесу намного выгоднее пригласить готовых специалистов.

Кроме того, иностранные пилоты явно не будут летать в регионах, заметил Пимошенко. Таким образом, решится лишь проблема с нехваткой летного состава в московском аэроузле.

Представитель профсоюза считает, что условные «Джамшуды» в кабину пилотов все-таки попадут. Высококвалифицированный персонал из-за рубежа в российские компании точно не пойдет из-за «правового нигилизма», и мы получим «то, что сейчас получили во всей России – это таджики, узбеки, попросту говоря, низкоквалифицированный персонал», заявил он.

ВЕСТИ ФМ; 08.02.2013; ПИЛОТ-ИНОСТРАНЕЦ: ПЛЮСЫ И МИНУСЫ

Иностранные пилоты уже через полгода смогут приступить к работе в российских авиакомпаниях. Об этом сообщил замминистра транспорта Валерий Окулов. По его словам, по данному вопросу есть договоренность с профсоюзами. И теперь нужно, чтобы Госдума внесла соответствующие поправки в законодательство. Подробнее – обозреватель радио «Вести ФМ» Борис Бейлин. 

По оценкам Министерства транспорта, из-за стремительного роста объема авиаперевозок в России авиакомпаниям не хватает как минимум 700 пилотов. Чтобы ликвидировать этот дефицит, чиновники предлагают нанимать иностранцев. Эту идею поддерживают и сами авиакомпании. Причем они ссылаются не только на нехватку персонала. Зная, что их некем заменить – пилоты-россияне выдвигают серьезные требования к работодателям. В итоге начинается гонка зарплат. И некоторые летчики получают по полмиллиона рублей в месяц. Что в свою очередь не может не сказываться на ценах на билеты.

Чтобы иностранцы смогли работать пилотами на российских воздушных судах, нужно изменить законодательство, в частности Воздушный кодекс. По словам Валерия Окулова, Минтранс готов представить соответствующий законопроект в Госдуму. С профсоюзами же уже договорились. Они далее свое согласие, в обмен на обещание, что пилоты-иностранцы будут работать только командирами воздушных судов.

Эксперты говорят, что в настоящий момент только иностранцы могут помочь ликвидировать дефицит пилотов. Искать их следует на Западе, полагает генеральный директор консалтинговой компании «Инфомост» Борис Рыбак.
«Конечно, в первую очередь Украина. Возможно, страны Прибалтики. В каком-то ограниченном количестве из европейских стран». руководителя аналитической службы агентства «Авиапорт» Олега Пантелеева, в первую очередь стоит рассчитывать на граждан Белоруссии и Казахстана.
«Прежде всего, следует ожидать поступления пилотов из стран Таможенного союза. Там уже освоили эксплуатацию самолетов западных типов, наиболее востребованных в российских авиакомпаниях».
Эти люди говорят по-русски. И, как полагает главный редактор портала Авиа.ру Роман Гусаров, у них не будет никаких проблем с адаптацией.
«Им будет проще всего адаптироваться и летать в смешанных экипажах. Это люди русскоговорящие, бывшие наши соотечественники. Большинство из них окончило еще советские учебные заведения».
Добавлю, что Минтранс намерен ввести лимит. В год российские авиакомпании все вместе смогут принимать на работу не более двухсот пилотов-иностранцев. Как сообщил Валерий Окулов, некоторые перевозчики сейчас проводят собеседование с потенциальными сотрудниками, а в двух авиакомпаниях уже есть листы-ожидания. Пока же в наших компаниях работают около 17 тысяч пилотов-россиян.
КОММЕРСАНТЪ; 08.02.2013; МВД РФ ПРЕДЛАГАЕТ ОГРАНИЧИТЬ ПРОДАЖУ АЛКОГОЛЯ В КАФЕ В АЭРОПОРТАХ

Необходимо позволить авиаперевозчикам изымать алкогольную продукцию, приобретенную пассажирами в магазинах Duty Free перед вылетом, а также ограничить продажу алкоголя в кафе и ресторанах в аэропортах, сообщил 8 февраля заместитель начальника отдела ГУТ МВД России Юрий Груздев. «Необходимо Минтрансу, как федеральному органу исполнительной власти в сфере транспорта, проявить (инициативы) о наделении полномочиями авиаперевозчиков для изъятия или сдачи алкогольной продукции, которая была приобретена в магазинах беспошлинной торговли. Второе предложение – это значительное ограничение продажи алкогольной продукции в кафе и ресторанах в зоне аэропорта», – сказал господин Груздев на «круглом столе» в Общественной палате РФ в ходе обсуждения проблемы противодействия правонарушениям и преступлениям на воздушных судах. При этом он выступил против составления «черных списков» в отношении пассажиров. В свою очередь заместитель генерального директора ОАО «Авиационная компания «Трансаэро» Дмитрий Столяров отметил, что не поддерживает прозвучавшие предложения в СМИ о запрете алкоголя (на борту), и предложил апробировать практику других стран, где алкоголь из Duty Free после оплаты пассажирам выдается по прилету, передает РИА «Новости».

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 09.02.2013; ПРЕЗИДЕНТ ПОЗДРАВИЛ РАБОТНИКОВ АВИАОТРАСЛИ С 90-ЛЕТИЕМ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ

Работники авиационной отрасли России сегодня отмечают юбилей – 90 лет гражданской авиации.

9 февраля 1923 года был создан Совет по гражданской авиации при Главном управлении Рабоче-Крестьянского Красного воздушного флота. С этого момента в нашем небе стали осуществляться регулярные пассажирские и грузовые перевозки.

Также в этот день юбилей празднует крупнейшая российская авиакомпания – ОАО «Аэрофлот». В годы СССР она была единственной гражданской авиакомпанией страны.

Работников авиации поздравил президент России Владимир Путин, говорится на сайте Росавиации. Путин отметил, что «сегодня в отечественном авиатранспортном комплексе работают высококлассные специалисты, приверженные замечательным, легендарным традициям многих поколений своих предшественников».

По данным РИА Новости, в 2012 году российские авиакомпании перевезли на 15,5% больше пассажиров, чем в 2011 году. По данным Минтранса, за последние шесть лет число пассажиров, перевезенных российскими авиакомпаниями, увеличилось более чем на 95%. Темы роста пассажирских авиаперевозок в России опережают европейские. По прогнозам аналитиков, рост аналогичный 2012 году продолжится в ближайшие два-три года.

ИТАР-ТАСС; 09.02.2013; ГРАЖДАНСКАЯ АВИАЦИЯ РОССИИ ОТМЕЧАЕТ 90-ЛЕТНИЙ ЮБИЛЕЙ

Гражданская авиация России сегодня отмечает юбилей. Ровно 90 лет назад, 9 февраля 1923 года, Совет Труда и Обороны принял постановление о создании Совета по гражданской авиации при Главном управлении Рабоче-крестьянского красного воздушного флота. Этот день теперь принято считать официальной датой рождения гражданской авиации страны. В июле того же года была открыта первая в России регулярная воздушная линия Москва – Нижний Новгород.

В 2012 году услугами только российских авиакомпаний воспользовалось более 74 млн человек. Еще примерно 50 млн пассажиров через российские аэропорты перевезли иностранные авиакомпании.

Сегодня быстрыми темпами растет значение авиационного транспорта как наиболее технологичного и инвестиционно привлекательного в обеспечении устойчивого развития экономики, социальной сферы и экологии. На Крайнем Севере, на значительной территории Сибири и Дальнего Востока гражданская авиация является для населения единственным видом обеспечения транспортной доступности с другими регионами страны.

Вопросы обеспечения населения транспортными услугами входят сегодня в обязанности не только федеральных властей, но и субъектов РФ. Актуальным стало взаимодействие центра и регионов в развитии регионального сектора гражданской авиации. При этом субсидирование региональных авиаперевозок строится на принципе совместного финансирования: федеральный центр отвечает за содержание и развитие аэропортовой инфраструктуры, а бюджеты субъектов РФ – субсидируют региональные перевозки и местные воздушные линии.

Действенным шагом на пути решения проблемы территориальных и структурных диспропорций в развитии авиационных перевозок стала реализация Росавиацией решения политического руководства страны о предоставление субсидий гражданам, проживающим в ее удаленных регионах. При этом в 2012 году были значительно расширены возрастные категории граждан, обладающих правом на льготную перевозку. Только с 1 апреля по 31 октября 2012 года 11 российских авиакомпаний выполнили субсидированные полеты по 33 направлениям из городов Дальнего Востока в Москву, Санкт-Петербург, Сочи и обратно. Количество перевезенных пассажиров за этот период достигло более 456 тыс человек.

Развитие инфраструктуры аэронавигационной системы России реализуется в соответствии с Глобальной эксплуатационной концепцией организации воздушного движения, принятой Международной организацией гражданской авиации /ИКАО/ на период до 2020 года. Главными ее элементами является цифровая связь и спутниковая навигация.

Совершенствуются структура и использование воздушного пространства страны, отрабатывается инновационная технология аэронавигации – так называемое автоматизированное зависимое наблюдение. Она позволяет командиру воздушного судна и авиадиспетчеру на земле владеть полной и достоверной информацией о том, где находится самолет и какова обстановка в воздушном пространстве, в котором он находится в любой момент. При такой системе аэронавигации многократно увеличивается безопасность полетов. В опытном варианте она уже внедряется в настоящее время на полуострове Ямал и в центральном регионе России.

Полтора года назад произошел переход на сокращенные интервалы вертикального эшелонирования. При такой организации полетов экономия авиационного топлива на маршрутах протяженностью более 2 тыс км составляет до одной тонны на одно воздушное судно. Благодаря унификации структуры воздушного движения с сопредельными странами, оно стало, по словам специалистов, «бесшовным».

В то же время ситуацию в гражданской авиации нельзя рассматривать отдельно от того, что происходит в авиастроении, техническом обслуживании и ремонте воздушных судов, в подготовке авиационного персонала, авиационной науке. При такой комплексной оценке картина будет не столь радужной, как хотелось бы.

В постсоветский период произошло стремительное сокращение количества гражданских аэропортов – с 1302 в 1992 году до 315 в 2012 году. В результате этого до сих пор сеть пассажирских авиалиний более чем на 60 проц проходит через московскую воздушную зону. Это означает, что попасть из одного города России в другой можно только с пересадкой в столице.

Отсутствие массового производства отечественных пассажирских воздушных судов породило проблемы с их ремонтом и техническим обслуживанием. А это, в свою очередь, тормозит их продвижение на рынки сбыта, прежде всего в российские авиакомпании. Ведь дело не только в том, чтобы спроектировать и построить качественный самолет, а и в том, чтобы продать его. Если этого не происходит, необъятный российский рынок заполняется зарубежными аналогами. Дело дошло до того, что встал вопрос о наборе и допуске к полетам на иностранных воздушных судах зарубежных пилотов.

В 1991 году отрасль располагала 8269 самолетами отечественного производства, а к 2012 году их число сократилось до 1467. Из более чем тысячи магистральных и региональных пассажирских самолетов 52 проц составляют зарубежные аналоги. Правда, в последние годы в этом плане наметилась положительная динамика – разработан и уже эксплуатируется, в том числе и российскими авиакомпаниями, ближнемагистральный пассажирский самолет «Сухой Суперджет 100», идут работы над ближне-среднемагистральным самолетом МС-21, который должен прийти на смену Ту-154 и семейству Ту-204.

ПРОФИЛЬ; ДЕНИС РЯБОКОНОВ; 11.02.2013; ЧИСТКА КРЫЛЬЕВ

Череда банкротств авиаперевозчиков продолжится и в этом году – в зоне риска каждая пятая компания.

Росавиация составила список, в котором рассортировала авиакомпании в зависимости от риска неплатежеспособности. Все перевозчики разбиты на четыре группы, из которых третья и четвертая – это зона высокого риска, то есть потенциальные банкроты. В ведомстве отказываются раскрывать фигурантов зоны риска, ссылаясь на то, что документ предназначен только для служебного пользования, но, по оценке отраслевых экспертов, в третьей и четвертой группах могут находиться порядка 20% всех российских авиаперевозчиков, причем среди них три-четыре крупные компании и с десяток небольших. Это значит, что в текущем году череда банкротств авиакомпаний может продолжиться и пассажирам надо готовиться к возможному форс-мажору. Хорошей новостью для потребителей является то, что лидеры рынка сейчас активно пробивают через правительство пакет льгот для лоукост-перевозчиков на внутренних линиях.

Новый, 2013-й, год начался для отечественной гражданской авиации с «почти банкротства» крупного чартерного перевозчика Red Wings – компании, которая входит в 15 крупнейших в России (перевезла около 800 тыс. пассажиров в 2011 году) с парком из девяти самолетов Ту-204. Поводом для приостановки сертификата компании стала не авиакатастрофа, случившаяся во «Внуково» прямо перед Новым годом, а то, что в деятельности Red Wings Росавиация обнаружила «многочисленные существенные нарушения в организации летной работы, технического обслуживания воздушных судов, подготовки пилотов и прочие недостатки, имеющие системный характер». Также в материалах проверки указано, что компания относится к третьей, предпоследней, группе по уровню риска потери платежеспособности.

Владелец Национальной резервной корпорации, которая контролирует Red Wings, и известный оппозиционер Александр Лебедев возмущается: «Еще в конце сентября 2012 года Росавиация проводила плановую проверку компании, и комиссия заключила, что Red Wings продолжает соответствовать сертификационным требованиям... И вдруг решение о приостановке. Да еще по финансовым показателям. У «Трансаэро», к примеру, выручка равна долгу, а компания находится во второй группе Росавиации, а у нас выручка почти в четыре раза больше, чем долг, и мы вдруг в третьей». Связаны ли действия Росавиации с тем, что Александр Лебедев является активным критиком российских властей, эксперты сказать не берутся, но факт остается фактом – «Красные крылья» стали объектом пристального внимания госорганов. Стоит отметить, что приостановка работы Red Wings больше скажется не на пассажирах, а на отечественном авиапроме: компания – один из крупнейших регулярных эксплуатантов Ту-204 и потенциальный покупатель новых машин, включая самолеты новой модификации Ту-204ФМ, которая недавно прошла летные испытания. Проблемы Red Wings в данном случае рикошетом ударят по «Пермским моторам», Ульяновскому авиазаводу и еще примерно 60 предприятиям из группы «Ростехнологий», поставляющих системы авионики, шасси и т.д.

Пока у Red Wings есть еще шансы вновь расправить крылья, но без банкротств авиакомпаний 2013 год вряд ли обойдется. Большинство отраслевых экспертов сходятся во мнении, что количество игроков будет сокращаться за счет закрытия небольших перевозчиков с нерегулярной программой и сравнительно небольшим пассажиропотоком. «Надо понимать, что из примерно 70 российских авиакомпаний работают максимум 35-40, на которые приходится 99,9% всего пассажиропотока. С рынка будут уходить те, кто не вписывается в эту картину», – говорит главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий.

Правда, в отрасли ходят слухи о непростом финансовом положении и нескольких крупных авиаперевозчиков – это «Россия», «Ак Барс», «Владивосток Авиа», крупнейший чартерный перевозчик «ВИМ-Авиа». «Ту же «ВИМ-Авиа» хоронят чуть ли не каждый год уже лет тринадцать, а она прекрасно летает. Но повод для опасений есть – у компании парк состоит из очень пожилых Boeing 757, средний возраст флота – 20 лет, а это уже группа риска, – говорит собеседник «Профиля», пожелавший остаться неназванным. – Учитывая, что Росавиация сейчас активно распределяет авиакомпании по четырем группам риска, и в случае каких-то серьезных сбоев в работе или, не дай бог, авиапроисшествия провинившуюся компанию тут же закроют, как в случае с Red Wings – со ссылкой на финансовую несостоятельность».

Главный редактор портала AviaPort.ru Олег Пантелеев отмечает, что даже если слухи вокруг финансовых проблем «России», «Владивосток Авиа» и «Ак Барса» имеют основания, то компаниям не дадут обанкротиться. Первые две может поддержать «Аэрофлот», а «Ак Барс» – власти Татарстана.

Однако на месте «уходящих» игроков могут появиться новые. Кажется, сдвинулся с мертвой точки процесс создания в России отечественных лоукост-компаний. Минтранс РФ в конце января этого года предложил меры снижения стоимости авиаперевозок на внутренних линиях. В первую очередь это введение «невозвратных» тарифов (сейчас любой пассажир имеет право сдать свой авиабилет), возможность не включать стоимость провоза багажа в тариф на перевозку (пока действует требование к авиакомпании включать как минимум 10 кг багажа в стоимость билета), отмена обязательных требований к питанию на борту на рейсе длительностью менее трех часов. Все это, по мнению экспертов рынка, необходимые, но недостаточные изменения.

«Главная экономия, с которой начинается бизнес лоукостера, – это экономия на покупке новых самолетов. Без ввозных пошлин, со скидкой в 70% от каталожной цены и льготными лизинговыми ставками», – говорит Александр Лебедев. Его поддерживает пресс-секретарь компании UTair Елена Галанова, которая приводит пример с «кейптаунской скидкой» на лизинг иностранных самолетов, которая в России, несмотря на присоединение к Кейптаунской конвенции в 2011 году, не действует, поскольку в наше воздушное законодательство до сих пор не внесены изменения, исключающие возможность ареста самолета (в случае банкротства, к примеру), если он находится в лизинге. «Получение «кейптаунской скидки» позволило бы компании экономить на лизинговых платежах до $1 млн на каждой машине», – говорит Елена Галанова. Кроме того, по ее мнению, полезным было бы обнуление или хотя бы снижение НДС в стоимости билетов на внутренних рейсах. В последних предложениях Минтранса есть такой пункт, но пока не известно, согласует ли его Минфин.

Есть и еще один фактор, мешающий реализации полноценной модели лоукостера в России, – отсутствие аэропорта с дешевыми тарифами. Вопрос с региональными площадками может вот-вот решиться – Минтранс предлагает смягчить требования к малым аэропортам (у них в затраты входят сертифицирование и поддержка инфраструктуры на уровне крупнейших гаваней) и демонополизировать аэропортовые услуги, что должно привести к снижению ставок на обслуживание. С Московским авиаузлом все намного сложнее, ведь тройка крупнейших аэропортов уже сейчас еле-еле справляется с пассажиропотоком. Поиск альтернативных площадок идет активно, сейчас основным можно считать вариант с аэродромом «Ермолино» на границе Калужской и Московской областей. «Ермолино» – подходящая площадка, он расположен в 60 км от аэропорта «Внуково», то есть конфликты при заходе на посадку исключены», – говорят в пресс-службе Минтранса. Но эксперты сомневаются, что власти найдут частных инвесторов, готовых вложить туда миллиарды рублей. Скорее всего, аэропорт придется превращать во что-то приличное за бюджетные деньги. И процесс может продлиться куда дольше года.

Учитывая все эти факторы, о появлении первого национального лоукостера говорить пока тоже рано. В то же время, учитывая создание Росавиацией черных списков, можно предположить, что рынок все же расчищается под новую компанию, которая будет аффилирована с кем-то из нынешних лидеров, вероятнее всего, с тем же «Аэрофлотом».

РИА НОВОСТИ; 08.02.2013; МВД РФ ПРЕДЛАГАЕТ ОГРАНИЧИТЬ ПРОДАЖУ АЛКОГОЛЯ В КАФЕ В ЗОНЕ АЭРОПОРТОВ

Необходимо позволить авиаперевозчикам изымать алкогольную продукцию, приобретенную пассажирами в магазинах Duty Free перед вылетом, а также ограничить продажу алкоголя в кафе и ресторанах в аэропортах, сообщил в пятницу заместитель начальника отдела ГУТ МВД России Юрий Груздев.

Дискуссия о необходимости предотвращения пьяных дебошей в самолетах и ужесточения наказания за них возникла после череды громких случаев дебошей и драк в самолетах российских авиакомпаний.

«Необходимо Минтрансу, как федеральному органу исполнительной власти в сфере транспорта, проявить (инициативы) о наделении полномочиями авиаперевозчиков для изъятия или сдачи алкогольной продукции, которая была приобретена в магазинах беспошлинной торговли. Второе предложение – это значительное ограничение продажи алкогольной продукции в кафе и ресторанах в зоне аэропорта», – сказал Груздев на круглом столе в Общественной палате РФ в ходе обсуждения проблемы противодействия правонарушениям и преступлениям на воздушных судах.

При этом Груздев выступил против составления «черных списков» в отношении пассажиров. Кроме того, он подчеркнул, что, к примеру, в США, когда бортпроводники видят, что пассажир «дошел до кондиции», ему не продадут еще алкоголь.

В свою очередь заместитель генерального директора ОАО «Авиационная компания «Трансаэро» Дмитрий Столяров также предложил в ходе дискуссии изменить правила продажи алкоголя в магазинах беспошлинной торговли.

«Мы не поддерживаем прозвучавшие предложения в СМИ о запрете алкоголя (на борту). Надо апробировать практику других стран, где алкоголь из Duty Free после оплаты пассажирам выдается по прилету», – сказал Столяров на «круглом столе».

При этом он выступил за принятие «черных списков» и высказал мнение, что их должны создавать авиакомпании. Но он добавил, что сами компании не заинтересованы в расширении этих списков, «потому что это их клиенты».

Кроме того, Столяров полагает, что необходимо ужесточить санкции в административном кодексе для таких пассажиров, поскольку существующие штрафы слишком малы (от 500 до 5 тысяч рублей), за рубежом они значительно больше.

В свою очередь член Общественной палаты РФ Владимир Слепак считает, что не нужны полумеры, необходим полный запрет, и только так можно решить эту проблему. В то же время председатель комиссии по безопасности туризма, член Общественного совета Федерального агентства по туризму Дмитрий Давыденко не согласен со Слепаком и полагает, что полный запрет не нужен. Я был во всех европейских аэропортах и не знаю, где бы не продавалось спиртное, даже в Объединенных Арабских Эмиратах его продают», – отметил Давыденко в ходе дискуссии.

Координатор общественной организации «Союз пассажиров» Сергей Попов отметил, что их организация готова сотрудничать с авиакомпаниями и всячески защищать права пострадавших пассажиров от дебоширов. Он считает, что наделять полномочиями стоит только старшего бортпроводника. Также он подчеркнул, что если ставить вопрос о запрете алкоголя, то не нужно обходить стороной и тех, кто летает бизнес-классом.

Ранее первый зампред комитета Госдумы по транспорту Виталий Ефимов сообщил, что может быть подготовлен законопроект о запрете проноса алкоголя на борт. Подобные инициативы появились после инцидентов, когда пьяные пассажиры устроили дебош на борту самолета, один из которых завершился вынужденной посадкой лайнера «Аэрофлота» в Ташкенте, другой – ранением бортпроводника «Когалымавиа». Депутаты предлагают изымать у пассажиров алкоголь, приобретенный в зоне duty free. По словам вице-спикера Госдумы от «Единой России» Сергея Железняка, законопроект может быть внесен в Думу в весеннюю сессию.В опубликованном в конце 2012 года проекте федерального закона о внесении изменений в Воздушный кодекс РФ содержатся поправки, которые разрешат авиаперевозчикам сначала забирать у пассажиров алкоголь, приобретенный в магазинах розничной торговли в контролируемой зоне аэропорта, а потом выдавать его, но только по окончании полета. На борту же будет позволено покупать у стюардесс алкоголь по бокалам.

РИА НОВОСТИ; 08.02.2013; РОССИЯ НЕ ПОЙДЕТ ПО ПУТИ ПОЛНОГО ЗАПРЕТА УПОТРЕБЛЕНИЯ АЛКОГОЛЯ В САМОЛЕТЕ – ПОЛИТОЛОГ

Россия не пойдет по пути введения тотального запрета на употребление алкоголя до и во время полета, заявил в пятницу на круглом столе в Общественной палате РФ политолог Сергей Марков.

Дискуссия о необходимости предотвращения пьяных дебошей в самолетах и ужесточения наказания за них возникла после череды громких случаев драк в самолетах российских авиакомпаний. Так, ранее уголовное дело было возбуждено в отношении 54-летнего саратовского бизнесмена Сергея Кабалова, избившего бортпроводника в ответ на просьбу не курить на борту самолета, следовавшего в Египет.

«Я считаю, что нужно принимать такие законы, которые будут соблюдаться. По которым в обществе достигнут консенсус», – сказал Марков, добавив, что в настоящее время единая позиция достигнута по вопросу составления черных списков для людей, которые совершили серьезные правонарушения на борту самолета.

При этом он уточнил, что составлять такие списки должны не авиакомпании, а Минтранс РФ.

«Кроме того, консенсус может быть достигнут в вопросе наделения правами персонала самолета. Бортпроводник должен иметь право не допускать сильно пьяных пассажиров на борт», – отметил член Общественной палаты.

В свою очередь директор департамента управления авиационной безопасностью «Аэрофлота» Олег Петрила уточнил, что за 2012 год авиакомпания отказала в перевозке 680 пассажирам, которые были переданы в органы внутренних дел, так как находились в состоянии алкогольного опьянения и нарушали дисциплину.

ИТАР-ТАСС; 08.02.2013; РОССИЙСКИЕ АВИАКОМПАНИИ ПРЕДЛАГАЮТ ПОВЫСИТЬ ШТРАФЫ ЗА БУЙНОЕ ПОВЕДЕНИЕ ПЬЯНЫХ ПАССАЖИРОВ НА БОРТУ И ВВЕСТИ «ЧЕРНЫЕ СПИСКИ» ДЕБОШИРОВ

Российские авиакомпании предлагают повысить штрафы за буйное поведение пьяных пассажиров на борту и ввести «черные списки» дебоширов.

Как отметил сегодня на заседании Общественной палаты РФ директор департамента управления авиационной безопасностью «Аэрофлота» Олег Петрила, «в последнее время в воздухе происходят очень часто случаи, когда общественный порядок нарушается выпившим пассажиром». «Мы подготовили предложения, которые могут изменить ситуацию. В частности, мы выступаем за увеличение штрафов за буйное поведение в самолете. Мы также считаем необходимым введение «черных списков» авиапассажиров», – сказал представитель авиаперевозчика.

В свою очередь, заместитель генерального директора «Трансаэро» Дмитрий Столяров подчеркнул, что «полностью согласен с этими предложениями». Он отметил, что «в компании создана служба сопровождения рейсов, которая осуществляет надзор за порядком на борту». Однако, по его словам, «они не имеют никаких официальных прав и могут лишь психологически воздействовать на дебошира». «Случаи нарушения правопорядка проходят в небе ежедневно», - констатировал он. Поэтому, по его мнению, необходимо «ужесточать санкции для нарушителей порядка». Столяров также объявил о готовности авиаперевозчика вести «черные списки». «Черные списки» мы также готовы вести. Это реально действует. Мы будем к ним прибегать, когда это будет необходимо», – заявил он.

Кроме того, как отметил Столяров, «компания предлагает изменить правила продажи алкоголя в Duty Free». «Мы не поддерживаем запрет на продажу спиртных напитков, но мы считаем, что нужно применить апробированную во многих странах практику – выдавать алкоголь пассажирам по прилету», – сказал он. По данным «Трансаэро», в прошлом году на рейсах авикомпании было зафиксировано 1,5 тыс случаев нарушения правопорядка пьяными пассажирами, информация о 320 подобных случаях была передана в полицию.

В свою очередь, заместитель начальника отдела Главного управления на транспорте МВД России Юрий Груздев подчеркнул, что «право граждан свободно вылетать и возвращаться закреплено Конституцией РФ, а хранение и опубликование данных списков запрещается законодательством». «На наш взгляд, Минтрансу, как федеральному органу исполнительной власти в сфере транспорта, необходимо выйти с законодательной инициативой, разрешающей авиаперевозчикам изымать алкоголь у пассажиров на время полета», – сказал он. Кроме того, по мнению Груздева, «необходимо значительно сократить продажу алкогольных напитков в кафе и ресторанах, расположенных на территории аэропортов».

С увеличением штрафов за дебош на самолете согласился председатель правления Центра защиты граждан России за рубежом Роман Бобылев. «Нужна уголовная ответственность за нарушение порядка на борту. Нужно и серьезно увеличить штрафы», – сказал он. При этом Бобылев подчеркнул, что «сама по себе идея «черных списков» противоречит российскому законодательству». «В настоящий момент реализовать ее невозможно», – отметил он.

ГАЗЕТА.РУ; АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; 08.02.2013; АЭРОПОРТ РОСТОВА ПРИНИМАЕТ ИНВЕСТОРОВ

Аэропорт Ростова-на-Дону выставлен на продажу перед возможным закрытием

Структуры Ивана Саввиди продают долю в аэропорте Ростова-на-Дону. Приоритет будет у инвесторов, претендующих на пакет свыше 25% акций, сообщили представители бизнесмена. Источники объясняют решение о продаже возможным закрытием аэропорта после ввода в строй «Южного хаба» – проекта группы «Ренова». В этом случае земля старого аэропорта, расположенная в городской черте, может быть использована под застройку.

Совет директоров «Праймери Дон» (принадлежит предпринимателю Ивану Саввиди) утвердил решение о продаже пакета акций аэропорта Ростова-на-Дону, сообщили в компании. «Праймери Дон» входит в состав табачной группы «Агроком», компании принадлежит 52,45% привилегированных и 33,51% обыкновенных акций аэропорта. Приоритет среди потенциальных покупателей будут иметь заявки на покупку пакета 25% акций, во вторую очередь рассматриваются предложения о покупке всего пакета акций, решил совет директоров компании.

Председатель совета директоров группы Саввиди в середине недели заявлял о планах продажи части акций аэропорта, добавляя, что намерен привлечь независимую международную компанию для оценки стоимости пакета акций.

До сих пор Саввиди отказывался от предложений, которые делали ему по ростовскому аэропорту российские холдинги, работающие в сфере аэропортового бизнеса. Он пояснял отказ заниженной оценкой актива со стороны потенциальных покупателей: от $16 млн (480 млн рублей) почти до $70 млн (2,1 млрд рублей). Весной 2012 года компания «Праймери Дон», судя по обращению в антимонопольную службу, планировала выкупить 47,5% голосующих акций аэропорта, но тогда не смогла убедить в продаже пакета акций второго крупного акционера – Росимущество, владевшего 38% акций аэропорта (50,67% обыкновенных акций).

В январе 2013 года «Праймери Дон» выдвинула оферту, по которой предложила выкупить акции аэропорта у других владельцев по цене 160 рублей за обыкновенную акцию и 130 рублей за привилегированную, оценив таким образом весь актив менее чем в 200 млн рублей.

Рыночная стоимость, определенная независимым оценщиком в рамках подготовки к оферте, еще ниже: 156 рублей за обыкновенную и 101 рубль за привилегированную акцию.

Решение Саввиди о продаже всего актива или его части стало неожиданностью, в частности, для наиболее заинтересованного участника рынка – компании «Аэропорты регионов», входящей в холдинг «Ренова», признается источник, близкий к проектам группы. Сейчас управляющая компания реализует совместный проект с властями ростовской области по созданию нового аэропортового комплекса в Ростове-на-Дону. Создано ОАО «Ростоваэроинвест», в котором 25% принадлежит ростовским властям и 75% – «Ренове». Ростовские власти летом 2012 года получили пакет Росимущества в аэропорте и аэродромную инфраструктуру действующего аэропорта – и аэродром, и пакет будут внесены в СП; «Ренова» вкладывает 800 млн рублей, которые пойдут на реконструкцию взлетно-посадочной полосы в действующем аэропорте. Привлечение к реконструкции аэродрома частного инвестора, который одновременно займется строительством нового аэропорта, было условием передачи аэропорта из федеральной в региональную собственность.

В «Аэропортах регионов» пока не решили, будут ли вступать в переговоры с Саввиди по выкупу его доли. «Мы сейчас сосредоточены прежде всего на проекте по созданию «Южного хаба», – пояснили в компании. «Новый аэропорт в Ростове-на-Дону будет самым амбициозным нашим проектом и по срокам реализации, и по масштабам», – сказал ранее гендиректор «Аэропортов регионов» Евгений Чудновский.

Новый аэропорт будет расположен в Грушевском сельском поселении Аксайского района области. Цена строительства – чуть более 27,397 млрд рублей, сообщили в минтрансе Ростовской области. Областной бюджет выделяет под проект 812 млн рублей, федеральный – 10,217 млрд рублей.

В Росавиации уточнили, что проект федерального бюджета на 2013-2015 годы предусматривает финансирование в 2013 году в объеме 400 млн рублей, в 2014 году – 200 млн рублей. Основной объем финансирования закреплен за внебюджетными источниками – более 16,368 млрд рублей. В марте 2013 года область начнет выкуп земельных участков под проект. Завершение строительства запланировано на 2016 год. 

Аэропорт расположен в 29 км от Ростова-на-Дону (40 км от центра города), к нему будет проведен подъезд от автодороги Северный обход Ростова-на-Дону. Проектная документация по ней будет разработана в этом году. Ориентировочная стоимость проектных работ – 25 млн рублей, строительных работ – 1,12 млрд рублей, сообщили в ростовском минтрансе. Срок строительства подъездной дороги 2013 – 2014 годы. Не исключено, что к новому аэропорту будет организовано движение легкорельсового транспорта. Этот вопрос прорабатывается, уточнили в ведомстве.

В 2012 году действующий аэропорт Ростова-на-Дону обслужил 1,875 млн пассажиров (рост на 9,3% в сравнении с 2011 годом), большинство из них – 1,05 млн человек – пассажиры внутренних линий, и 825 тыс. – международных. В регионе растет спрос на авиаперевозки, и в областном минтрансе прогнозируют, что в течение ближайших пяти лет общие объемы перевозок пассажиров, багажа и грузов будут расти темпами, превышающими 10%. В частности, к 2016 году авиационный пассажиропоток может достичь 2,5 – 3 млн человек. Но в ростовском минтрансе отмечают, что этот прогноз пока ограничивается ресурсами действующего аэропорта. «После завершения строительства нового аэропортового комплекса, чьи характеристики позволят стать ему основным авиаузлом юга России, в течение трех лет количество обслуживаемых пассажиров в год может составить 5 млн человек», – уточнил представить ведомства.

Плановая пропускная способность – 8 млн человек и 70 тысяч тонн грузов в год. Предполагается, что взлетно-посадочная полоса будет соответствовать классу А. Ее длина – 4,2 тыс. метров. В действующем аэропорте, расположенном в черте города, аэродром класса B, с полосой в 2,5 тыс. метров. Для приема самолетов типа Boeing-737, А-319 и А-320 без ограничений действующий аэродром нуждается в реконструкции, и проект реконструкции стоимостью более 1 млрд рублей был утвержден в 2010 году, но денег в федеральном бюджете на это нет. Правительство оставило решение вопроса за ростовскими властями, в итоге приняв решение о передаче аэропорта и его аэродрома региону.

Окончательный вариант эксплуатации действующего аэропорта после ввода в строй «Южного хаба» пока не определен, сообщили в ростовском минтрансе. Источник, знакомый с ситуацией, уверен, что аэропорт будет закрыт, а его земля, расположенная в городской черте, использована под застройку. «Саввиди попытался сделать все, чтобы сохранить контроль в аэропорте и сам аэропорт, но он никогда особо не вкладывался в аэропорт, а вкладываться в него сейчас, зная, что через пять лет он прекратит свое существование, тем более бессмысленно», – поясняет решение о продаже акций источник в отрасли.

[image: image1.jpg]
PAGE  
2

