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ИНТЕРФАКС; 05.07.2014; МИНТРАНС ПОДДЕРЖИВАЕТ ПРОЕКТ «АЭРОЭКСПРЕССА» В ПЕТЕРБУРГЕ

Министерство транспорта РФ выступает за реализацию проекта «Аэроэкспресса» в Петербурге, сообщил в субботу глава министерства Максим Соколов.

«Вопросы финансирования лежат в компетенции правительства РФ. В настоящее время идет бюджетный процесс. Петербург направил свою заявку, мы ее поддержали», – сказал М.Соколов.

Министр отметил, что выделение средств зависит от возможностей бюджета. «Мы рассматриваем вопрос соединения аэропорта «Пулково» с центром города вне уличной сети. Мы считаем, что те темпы, с которыми развивается аэропорт, говорят о том, что все варианты – и «Аэроэкспресс», и так называемый наземный экспресс, подойдут для этого, мы их поддерживаем», – добавил М.Соколов.

Создание аэроэкспресса в Петербурге обсуждается со времен администрации Валентины Матвиенко, однако к реализации проекта не приступали. В мае 2014 года врио губернатора северной столицы Георгий Полтавченко сообщил журналистам, что власти города достигли договоренности с ОАО «РЖД» и ООО «Аэроэкспресс» о создании транспортного сообщения между Балтийским вокзалом и аэропортом «Пулково». Проект ориентировочной стоимостью 14 млрд руб. планируется реализовать в рамках государственно-частного партнерства.

По словам Г.Полтавченко, строительство линии аэроэкспресса до «Пулково» планируется начать в 2015 году. Таким образом, к 2018 году, когда северная столица примет несколько матчей чемпионата мира по футболу, линия будет введена в строй.
ИА REGNUM; 05.07.2014; МИНТРАНС РФ ПОДДЕРЖИТ СТРОИТЕЛЬСТВО В ПЕТЕРБУРГЕ АЭРОЭКСПРЕССА ДО ПУЛКОВО

Министр транспорта РФ Максим Соколов заявил журналистам о том, что ведомство поддерживает идею развития транспортного сообщения между аэропортом «Пулково» и центром Петербурга. При этом Соколов отметил, что это может быть не только скоростная линия «Аэроэкспресс» (от Балтийского вокзала до аэропорта «Пулково» – прим. ИА REGNUM), но и «так называемый наземный экспресс». Об это сообщает корреспондент ИА REGNUM сегодня, 5 июля.

«Вопрос софинансирования лежит в плоскости решений Правительства РФ, – сказал глава Минтранса РФ. – Сейчас идет бюджетный процесс. Санкт-Петербург свою заявку направил, мы ее поддержали. Весь вопрос в возможностях федерального бюджета».

Напомним, что в феврале 2013 года о готовности Министерства транспорта РФ готово выделить дополнительное финансирование на строительство в Санкт-Петербурге скоростной линии «Аэроэкспресс» от Балтийского вокзала до аэропорта «Пулково» заявлял генеральный директор ООО «Воздушные ворота Северной столицы» – компании-оператора аэропорта – Сергей Эмдин. «Состоялось совещание в Минтрансе, на котором было решено, что министерство поддержит реализацию проекта строительства «Аэроэкспресса» до аэропорта «Пулково». Это вселяет надежду, что проект будет реализован в более сжатые сроки. Это будут определенные федеральные деньги, пока не определено сколько именно. Я так понимаю, федеральные средства будут дополнительно выделены ОАО «РЖД»«, – сообщил тогда Сергей Эмдин журналистам.

ДЕЛОВОЙ ПЕТЕРБУРГ; 05.07.2014; МИНТРАНС ПОДДЕРЖАЛ ЗАЯВКУ НА СОФИНАНСИРОВАНИЕ АЭРОЭКСПРЕССА ДО «ПУЛКОВО»

Министерство транспорта РФ поддержало предложение властей Петербурга о софинансировании аэроэкспресса до аэропорта «Пулково». По словам министра транспорта Максима Соколова, окончательное решение зависит от правительства РФ. Новости СПб, Строительство, Транспорт

Минтранс РФ поддержал заявку о софинансировании строительства линии аэроэкспресса от Балтийского вокзала до аэропорта «Пулково». Заявку ранее в ведомство подало правительство Петербурга. По словам министра транспорта Максима Соколова, окончательное решение зависит от правительства России, сообщает ИТАР-ТАСС.

«Сейчас идет процесс формирования бюджета. Санкт-Петербург свою заявку направил, мы ее поддержали, теперь все зависит от возможностей бюджета», – отметил глава министерства.
Максим Соколов также добавил, что в министерстве одобряют разные варианты соединения аэропорта и центра города: как аэроэкспресс, так и наземный экспресс.
Ранее о возможном начале строительства линии аэроэкспресса в 2015 году говорил врио главы Петербурга Георгий Полтавченко. Он отметил, что предпочтение отдается ветке аэроэкспресса, а не линии легкорельсового транспорта (ЛРТ) от Купчино до «Пулково». На строительство аэроэкспресса придется потратить порядка 14 млрд рублей. Это дешевле, чем строительство ЛРТ, которое обошлось бы от 15,5 до 18 млрд рублей.

КОММЕРСАНТЪ САНКТ-ПЕТЕРБУРГ; ТАТЬЯНА ДЯТЕЛ; 07.07.2014; К «БРОНКЕ» ДОБАВЯТ ПОДСТАНЦИЮ

Федеральная сетевая компания (ФСК) подписала с инвестором многофункционального морского перегрузочного комплекса «Бронка» (ММПК «Бронка») предварительное соглашение о финансировании строительства трансформаторной подстанции (ПС) «Ломоносовская». Согласно документу, инвестор порта готов на свои средства построить сетевую инфраструктуру, а затем продать ее ФСК ЕЭС в рассрочку. Стоимость всего проекта оценивается в 4 млрд рублей.

Четырехстороннее соглашение о совместном развитии инфраструктуры порта Бронка в минувшую субботу было подписано между основным инвестором строительства – ООО «Феникс» (входит в структуры холдинга «Форум» Дмитрия Михальченко. – «Ъ»), ОАО «ФСК ЕЭС», Министерством энергетики и Министерством транспорта РФ.

На средства инвестора планируется построить понижающую подстанцию 330/110 кВ «Ломоносовская» в Санкт-Петербурге с заходом линии 330 кВ «Ленинградская АЭС – Западная». Документом предусматривается создание на базе «Форума» и ФСК ЕЭС проектной компании, в которой сетевая монополия получит неконтрольный пакет. Как рассказал в ходе подписания соглашения министр энергетики РФ Александр Новак, построить объект планируется до конца 2016 года. После этого, по словам чиновника, ФСК выкупит подстанцию с рассрочкой в течение семи лет за счет тарифных доходов, начиная с 2017 года. Общая стоимость подстанции составит около 4 млрд рублей.

Проектирование объекта ведет ОАО «НТЦ ФСК ЕЭС», победившее в соответствующем конкурсе стоимостью 236 млн рублей в 2012 году. Министр энергетики заявил, что окончательный проект подстанции подготовят к ноябрю 2014 года, после чего документацию направят на согласование в Главгосэкспертизу.

Порт Бронка строится на южном побережье Финского залива в 6 км от Ломоносова, в будущем новая площадка должна стать частью Большого порта Санкт-Петербурга. Инвестором проекта выступает ООО «Феникс» (по данным базы «СПАРК-Интерфакс», более 50% акций компании находятся у Дмитрия Михальченко). Проект ММПК «Бронка» предусматривает строительство трех контейнерных терминалов. Пропускная способность первой очереди строительства составит 1,45 млн TEU контейнерных и 260 тыс. единиц накатных грузов, второй – до 1,9 млн TEU контейнерных грузов в год. Проект строительства ММПК «Бронка» реализуется на условиях государственно-частного партнерства. Объем частных инвестиций в реализацию проекта составит 43,7 млрд рублей. Объем федеральных инвестиций планируется в размере 15,9 млрд рублей. По словам министра транспорта РФ Максима Соколова, первые грузы начнут обрабатываться в порту с сентября 2015 года.

Примеры строительства крупных сетевых объектов за счет потребителя в России встречаются довольно редко, отмечает партнер, руководитель практики ГЧП «Максима Лигал» Владимир Килинкаров.

«С инвестиционной точки зрения эта схема не представляет ничего нового, она скорее нестандартна в плане строительства именно объектов сетевого хозяйства: когда система электрораспределения строится за счет инвестора, а потом передается муниципальным образованиям. Думаю, что перспективность этого направления достаточно высока, поскольку потребители готовы инвестировать средства в такие надежные и долгосрочные проекты», – отмечает эксперт.

По аналогичной схеме планирует строить энергокомплекс в Красноярском крае золотодобывающая компания «Полюс Золото» (Polyus Gold International): ее дочерняя структура построит электросети от Богучанской ГЭС до объектов головной компании за 2 млрд рублей. Впоследствии ФСК выкупит объекты с рассрочкой в 10 лет. Помимо этого, ГМК «Норильский никель» и «Россети» изучают возможность софинансирования строительства сетей, которые в будущем должны будут соединить Таймыр с Единой энергосистемой России (ЕЭС)

АРГУМЕНТЫ И ФАКТЫ; 06.07.2014; ПОДСТАНЦИЮ «ЛОМОНОСОВСКУЮ» ДЛЯ ПОРТА «БРОНКА» ПОСТРОЯТ К КОНЦУ 2016 ГОДА

Соглашение о сроках строительства подстанции «Ломоносовской», которая будет обслуживать перезгрузочный комплекс порта «Бронка», подписано накануне в Петербурге, сообщает БалтИнфо.

Соглашение в субботу, 5 июля, подписали министр энергетики России Александр Новак, министр транспорта Максим Соколов, председатель правления ФСК «ЕЭС» Андрей Муров и гендиректор компании-инвестора Дмитрий Михальченко.

Планируется, что подстанция будет построена к концу 2016 года, а общий объем инвестиций в проект составить 4 миллиарда рублей. Так как средства выдаст инвестор, после сдачи объекта, с начала 2017 года, ФСК «ЕЭС» начнет выкупать подстанцию. На выкуп отводится семь лет.

Напомним, в середине июня этого года сообщалось, что право продолжить строительство порта «Бронка» получило ЗАО «Балтстрой».

РИА НОВОСТИ; 05.07.2014; ПОРТ «БРОНКА» В ПЕТЕРБУРГЕ ПРИМЕТ ПЕРВЫЕ СУДА В СЕНТЯБРЕ 2015 Г

Многофункциональный морской перегрузочный комплекс (ММПК) «Бронка», который строится на южном побережье Финского залива, примет первые суда в сентябре 2015 года, заявил министр транспорта РФ Максим Соколов.

«Этот проект реально запустить в эксплуатацию через год. <…> Работы идут так быстро, что мы в сентябре рассчитываем принять первые суда», – сказал Соколов.

Он назвал этот проект одним из значимых проектов портовой инфраструктуры. «Это один из крупных проектов развития портовой инфраструктуры не только в Балтийском бассейне, но и в масштабах всей России. Он добавит к 2020 году 15 миллионов тонн, в целом проект рассчитан на 20 миллионов тонн обработки грузов. И конечно, это будет свидетельствовать о наращивании наших портовых возможностей, а значит увеличении экспортно-импортного потенциала нашей страны», – отметил он.

В субботу Соколов, министр энергетики РФ Александр Новак, председатель правления «ФСК ЕЭС» Андрей Муров и генеральный директор компании «Феникс» Дмитрий Михальченко подписали соглашение о намерении по строительству электроподстанции «Ломоносовская» на территории порта.

Согласно подписанному документу до конца 2016 года инвестор (компания «Феникс») планирует построить подстанцию стоимостью порядка 4 миллиардов рублей, затем «ФСК ЕЭС» в течение семи лет выкупит и будет эксплуатировать подстанцию. «Этим соглашением мы открываем новый инструмент финансирования энергетической инфраструктуры», – добавил министр.
ММПК «Бронка» строится на южном побережье Финского залива, в районе примыкания дамбы с кольцевой автодорогой к городу Ломоносов. Он будет включать три спецкомплекса: контейнерный терминал, терминал накатных грузов, логистический центр. После завершения строительства порт сможет принимать контейнеровозы класса Panamax и паромы класса Finnstar. Сообщалось, что объем частных инвестиций в реализацию проекта составит к моменту ввода терминала в эксплуатацию 43,7 миллиарда рублей. Объем федеральных инвестиций планируется в размере 15,2 миллиарда рублей.

ИТАР-ТАСС; 05.07.2014; ИНВЕСТОР ММПК «БРОНКА» ВЛОЖИТ 4 МЛРД РУБЛЕЙ В СТРОИТЕЛЬСТВО ПОДСТАНЦИИ НА ТЕРРИТОРИИ ПОРТА

Инвестор, строящий многофункциональный морской перегрузочный комплекс /ММПК/ «Бронка», вложит в строительство трансформаторной подстанции /ПС/ «Ломоносовская» 4 млрд рублей до конца 2016 года. Об этом рассказал сегодня министр энергетики РФ Александр Новак в ходе церемонии подписания соглашения о намерениях строительства ПС
«Инвестор построит станцию и сетевые коммуникации в порту, а ФСК «ЕЭС» > выкупит их в течение семи лет, начиная с 2017 года», – сказал он. Проектирование ПС завершится к концу 2014 года. ПС 300/110 кВ «Ломоносовская» обеспечит условия успешного запуска порта.
По словам министра транспорта РФ Максима Соколова, первые грузы будут обработаны в порту в сентябре 2015 года.
Строительство нового порта «Бронка» запланировано на южном побережье Финского залива, в районе примыкания дамбы /комплекса защитных сооружений Санкт-Петербурга от наводнений/ с кольцевой автодорогой к территории города Ломоносова. На первом этапе планируется построить контейнерный терминал мощностью 1,45 млн TEU и терминал для перегрузки автомобилей. Инвестиции в строительство «Бронки» должны составить около 83 млрд рублей, из федерального бюджета предполагается выделить 21,2 млрд рублей.
ИА REGNUM; 06.07.2014; В САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ ИНВЕСТОР НАПРАВИТ НА СТРОИТЕЛЬСТВО ПОДСТАНЦИИ ДЛЯ ПОРТА «БРОНКА» 4 МЛРД РУБЛЕЙ

В Санкт-Петербурге инвестор направит на строительство подстанции «Ломоносовская» для развития многофункционального морского перегрузочного комплекса «Бронка» и прилегающих территорий до конца 2016 года 4 млрд рублей, в течение 7 лет Федеральная сетевая компания выкупит объект в собственность и будет его эксплуатировать. Об этом корреспонденту ИА REGNUM сообщили сегодня, 6 июля, в пресс-службе Смольного по итогам подписания соглашения о намерениях по строительству электроподстанции между инвестором ООО «Феникс», ОАО «ВСК ЕЭС» и Министерством транспорта и энергетики РФ.

Как отметил министр энергетики Александр Новак, при строительстве подстанции «Ломоносовская» использован новый механизм финансирования развития энергетической инфраструктуры на основе государственно-частного партнерства.

Министр транспорта Максим Соколов дал высокую оценку проекту: «Он рассчитан на обработку 20 млн тонн грузов, будет способствовать наращиванию экспортно-импортного потенциала нашей страны». Как отметил министр, за последние 10 лет Россией были достигнуты хорошие результаты – всего лишь 15 процентов экспортных грузов обсуживается за пределами нашей страны. В соответствии с Государственной программой и Стратегией развития транспорта этот показатель планируется снизить до 5-7 процентов, и строительство «Бронки» этому будет способствовать. Ожидается, что проект будет реализован уже в сентябре 2015 года.

Напомним, многофункциональный морской перегрузочный комплекс (ММПК) «Бронка» строится на южном побережье Финского залива, в районе примыкания дамбы с кольцевой автодорогой к территории города Ломоносов.

ММПК «Бронка» будет включать в себя три специализированных комплекса: контейнерный терминал, терминал накатных грузов, логистический центр. Площадь контейнерного терминала составит 107 га, терминала накатных грузов – 57 га, логистического центра – 42 га. Длина причальной линии контейнерного терминала составит 1220 м (5 причалов), терминала накатных грузов – 630 м (3 причала). Пропускная способность I очереди ММПК «Бронка» позволит обрабатывать 1,45 млн TEUs контейнерных и 260 тыс. единиц Ro-Ro грузов. В дальнейшем планируется увеличить мощность комплекса до 1,9 млн TEUs контейнерных и 260 тыс. единиц Ro-Ro грузов в год. После завершения строительства порт сможет принимать контейнеровозы класса Panamax и паромы класса Finnstar. Здесь планируется создать 2300 высококвалифицированных и хорошо оплачиваемых рабочих мест. В бюджет Санкт-Петербурга ежегодно будет поступать около 7 млрд рублей прямых и косвенных налоговых платежей.
ИА REGNUM; 05.07.2014; ПОЛТАВЧЕНКО: ЭЛЕКТРОПОДСТАНЦИЯ «ЛОМОНОСОВСКАЯ» ДАЕТ «ЗЕЛЕНЫЙ СВЕТ» СОЗДАНИЮ ПОРТОВОГО КОМПЛЕКСА «БРОНКА»

В Петродворцовом районе Санкт-Петербурга сегодня, 5 июля, состоялась церемония подписания Соглашения о намерениях по строительству электроподстанции «Ломоносовская» для развития многофункционального морского перегрузочного комплекса «Бронка» и прилегающих территорий. Об этом корреспонденту ИА REGNUM сообщили в пресс-службе Смольного. В ней приняли участие временно исполняющий обязанности губернатора Санкт-Петербурга Георгий Полтавченко, министр энергетики Александр Новак, министр транспорта Максим Соколов, председатель Правления ОАО «Федеральная сетевая компания Единой энергетической системы» Андрей Муров, генеральный директор ООО «Феникс» Дмитрий Михальченко.

Георгий Полтавченко отметил, что строительство подстанции «Ломоносовская» дает «зеленый свет» созданию нового портового комплекса «Бронка» – одного из крупнейших инвестиционных проектов не только в масштабах нашего региона, но и всей страны. «Россия приобретает новую мощную площадку для перевалки грузов, которая отвечает всем международным стандартам», – сказал Георгий Полтавченко.

Он отметил, что для Петербурга этот проект очень важен. «Его реализация позволит разгрузить Большой морской порт. Перевалка грузов из центра города будет перенесена сюда, и это существенно улучшит экологическую обстановку», – сказал Георгий Полтавченко.

По его мнению, этот проект имеет большое социальное значение. Здесь планируется создать 2300 высококвалифицированных и хорошо оплачиваемых рабочих мест. В городской бюджет ежегодно будет поступать около 7 млрд рублей прямых и косвенных налоговых платежей.

Как отметил Георгий Полтавченко, подстанция «Ломоносовская» станет одним из важных звеньев системы электроснабжения города. Ее ввод в эксплуатацию даст импульс строительству в этом районе новых предприятий и жилых кварталов. Он напомнил, что за последние годы в Петербурге многое удалось сделать для поддержки энергетической отрасли. Построено более 20 новых подстанций, реконструированы десятки энергетических объектов. Сегодня принята Стратегия экономического и социального развития Санкт-Петербурга до 2030 года, и ее воплощение напрямую зависит от модернизации энергетического комплекса. Георгий Полтавченко поблагодарил правительство России, Федеральную сетевую компанию и инвестора – компанию «Феникс» за реализацию этого уникального проекта.

Как отметил министр энергетики Александр Новак, при строительстве подстанции «Ломоносовская» использован новый механизм финансирования развития энергетической инфраструктуры на основе государственно-частного партнерства. До конца 2016 года инвестор направит на строительство подстанции около 4 млрд рублей. В течение 7 лет Федеральная сетевая компания выкупит объект в собственность и будет его эксплуатировать.

Министр транспорта Максим Соколов дал высокую оценку проекту: «Он рассчитан на обработку 20 млн тонн грузов, будет способствовать наращиванию экспортно-импортного потенциала нашей страны». Как отметил министр, за последние 10 лет Россией были достигнуты хорошие результаты – всего лишь 15 процентов экспортных грузов обсуживается за пределами нашей страны. В соответствии с Государственной программой и Стратегией развития транспорта этот показатель планируется снизить до 5-7 процентов, и строительство «Бронки» этому будет способствовать.

Ожидается, что проект будет реализован уже в сентябре 2015 года. Напомним, многофункциональный морской перегрузочный комплекс (ММПК) «Бронка» строится на южном побережье Финского залива, в районе примыкания дамбы с кольцевой автодорогой к территории Ломоносова (Петродворцовый район Санкт-Петербурга).

ММПК «Бронка» будет включать в себя три специализированных комплекса: контейнерный терминал, терминал накатных грузов, логистический центр. Площадь контейнерного терминала составит 107 га, терминала накатных грузов – 57 га, логистического центра – 42 га. Длина причальной линии контейнерного терминала составит 1220 м (5 причалов), терминала накатных грузов – 630 м (3 причала). Пропускная способность I очереди ММПК «Бронка» позволит обрабатывать 1,45 млн TEUs контейнерных и 260 тыс. единиц Ro-Ro грузов. В дальнейшем планируется увеличить мощность комплекса до 1,9 млн TEUs контейнерных и 260 тыс. единиц Ro-Ro грузов в год. После завершения строительства порт сможет принимать контейнеровозы класса Panamax и паромы класса Finnstar.
ДЕЛОВОЙ ПЕТЕРБУРГ; 05.07.2014; БРОНКА ОТВОЮЕТ РОССИЙСКИЕ ГРУЗЫ

Новый порт под Ломоносовом собирается отнять у Прибалтики больше половины российских грузов. Начало работы «Бронки» запланировано на сентябрь 2015 года. Чиновники поддерживают инфраструктурные проекты, необходимые для развития порта.
Сегодня от 15% до 30% российского экспортируемого груза обслуживается за пределами страны, в основном в Прибалтике. За счет строительства нового порта «Бронка» под Ломоносовом этот процент хотят снизить более чем вдвое, заявил сегодня министр транспорта РФ Максим Соколов.

До сих пор России сложно было составить конкуренцию прибалтийским портам из-за недостаточной глубины. Большинство судов проходит на глубине 9 м, но многие суда ходят и более чем на 14 м глубины, и их будет обслуживать новый порт. «Сейчас грузоперевозчики высказывают пожелания, портфель почти заполнен. Если Минтранс примет соответствующее решение, то мы реализуем третью очередь строительства. Шпунт забит на 15,6 м», – сказал Дмитрий Михальченко, гендиректор ООО «Феникс». Он уточнил dp.ru, что уверен: и по завершении второй очереди строительства порт будет конкурентоспособным. На вопрос об условиях, созданных для конкуренции с прибалтийскими портами, он заверил dp.ru, что чиновник поддерживают проект, и инвестору жаловаться не на что.
Так, сегодня министры транспорта и энергетики, врио губернатора Петербурга и инвесторы строительства перегрузочного комплекса «Бронка» подписали соглашение, которое предполагает строительство электроподстанции «Ломоносовская». Строительство будет строить около 4 млрд рублей. Порт нужно будет подключить к ее мощностями не позже марта 2016 года. Подстанцию построят за счет инвесторов. Затем ее должно будет выкупить на условиях долгосрочной рассрочки ОАО «Федеральная сетевая компания единой энергетической системы» (ОАО «ФСК ЕЭС», 80,6% акций компании в собственности ОАО «Россети»).
Порт «Бронка» строится на условиях государственно-частного партнерства (ГЧП). Стоимость работ – 59,6 млрд рублей. Инвестиции ООО «Феникс» (холдинговой компании «Форум») составляют 43,7 млрд рублей: 34 млрд рублей нужны на первый этап работ и 9,7 млрд рублей на второй этап. Еще 15,9 млрд рублей выделяются из федерального бюджета, основные деньги выделяются на первом этапе.
Первый этап предполагает строительство терминалов, они должны начать работу до конца 2016 года. Работы по второму этапу уже начались, они идут параллельно с первым и завершатся до конца 2017 года. В их рамках расширят терминалы, оптимизируют их работу и организуют логистический центр. Генподрядчик всех работ – ЗАО «Балтстрой».
На сегодня углубление выполнено на 4,2 млн м3. Причалы построены полностью, их обустройство должны завершить до сентября. Идет подготовка инженерных коммуникаций. Сдать комплекс должны в сентябре 2015 года, сказал главный инженер ООО «Феникс» Константин Литвинов.
Решены и вопросы со строительством железнодорожного подхода к аванпорту. «В нашей стране строить проще, чем получать разрешения. Но к декабрю мы должны получить все необходимые разрешения», – сказал Вячеслав Петушенко, директор дирекции по строительству транспортного обхода центра (ТОЦ). Планируется строительство новой линии «Горелово – Бронка» с возможным строительством второго пути за 10 млрд рублей за счет инвесторов и РЖД, однопутной линии «Тайцы – Лосево» за 1,7 млрд рублей по той же схеме финансирования, и реконструкция станции «Бронка» за 610 млн рублей. Также сейчас ОАО «Ленгипротранс» разрабатывает проекты подхода к «Бронке».

«Бронка» – порт для разных видов перегрузки (стандартные контейнеры, автомобили и прочее) с логистическим центром. Порт строится на южном побережье Финского залива под Ломоносовом, рядом с дамой и КАД. Терминал для контейнеров с пятью причалами займёт 107 Га, терминал накатных грузов с тремя причалами (они же ро-ро-грузы, предполагают горизонтальную загрузку) – 57 Га, а логистический центр – 42 Га. После сдачи первой очереди «Бронка» сможет обрабатывать 1,4 млн TEU (единица, обозначающая обьем стандартного контейнера) и 260 тыс. ро-ро-грузов в год. Как уверяет инвестор, открытие порта позволит открыть 2300 новых рабочих мест.

ГУДОК; МАРИНА ФЛЕГМАТОВА; 04.07.2014; КРЫМСКОЕ ОТВЕТВЛЕНИЕ

Высокоскоростную железнодорожную магистраль, которую в перспективе предполагается проложить из Москвы в Адлер, могут продолжить и до Крыма.

Эту идею высказал на днях в ходе правительственного часа в нижней палате Госдумы министр транспорта России Максим Соколов. Он поделился с парламентариями новациями в транспортной стратегии страны.

Проект этот, как известно, долговременный и дорогой. Южное направление высокоскоростных железнодорожных магистралей, согласно планам, должно заработать лишь в 2028 году. Стоимость строительства дороги Центр – Юг, по сегодняшним прикидкам, составляет 2,3 триллиона рублей. И это без учета крымского ответвления.

В прошлом году проведено технико-экономическое обоснование проекта, однако вопрос о его финансировании пока не стоит. Во-первых, цифры намечены, понятно, весьма условные, поскольку точно подсчитать необходимые инвестиции на строительство объекта, основанного на новейших и, вполне возможно, еще не существующих технологиях, – задача невыполнимая. Во-вторых, первой в списке российских высокоскоростных магистралей все же значится другая трасса – из Моск¬вы в Казань. Да и Минтранс России подготовил свои предложения в рамках бюджетного процесса лишь на ближайшие три года.

К слову, идея строительства высокоскоростной магистрали Центр – Юг далеко не нова. О ней мечтали еще в середине прошлого века. А в 1987 году тогдашнее министерство путей сообщения разработало концепцию «Высокоскоростного экологически чистого транспорта» и даже утвердило ее на правительственном уровне. Что характерно, более 25 лет назад обсуждалось похожее направление: Ленинград – Москва – Симферополь, по которому поезда должны были мчаться со скоростью 300-350 километров в час. Под этот проект наши ученые-транспортники создавали даже специальные технические разработки.

Однако, в силу не зависящих от железнодорожников причин, концепция так и осталась в архивах МПС.

ГУДОК; НАТАЛЬЯ КУЗИНА; 07.07.2014; ВСТРЕЧА БАМОВЦЕВ

Праздничный концерт «БАМ – история в километрах и судьбах» состоялся в Колонном зале Дома союзов. А началось это праздничное мероприятие, посвящённое 40-летию БАМа, можно сказать, у парадного подъезда, где собрались участники строительства магистрали.

Дружеские объятия, неподдельная радость от встречи… Сразу видно, это не просто знакомые и друзья. Это люди, которые, несмотря на годы и расстояния, продолжают оставаться членами одной семьи – бамовской. О ней рассказывала и фотовыставка, размещённая в фойе. На снимке мужчины рубят просеку. А вот по ней уже пошёл поезд. Молодожёны отправляются в загс на вездеходе... Так начинался, строился БАМ – от дороги железной к жизни семейной.

Николай Байбаков, Константин Мохортов, Ефим Басин… Эти имена вписаны в историю магистрали. Их называли ведущие, словно прокладывая вехи большого пути, а зал отзывался аплодисментами, словно хотел показать – помнит всех, кто внёс вклад в стройку века. Ведущие были не случайные – Ангелина Вовк и Игорь Кириллов провели множество вечеров, посвящённых строителям. И артисты были те, кто выступал когда-то в тайге, на строительных площадках: Лев Лещенко, Эдита Пьеха, Галина Хомчик, «Самоцветы»… Да и песни звучали из того романтического и невероятно трудного времени – про БАМ и про жизнь, которая всегда впереди, о том, «как молоды мы были»… Когда на сцену торжественно вынесли знамя МИИТа, которое вручили в 1972 году первому студенческому стройотряду, работавшему на Малом БАМе, – зал встал. А потом на сцену вышли нынешние студенты этого вуза. В будущем году третий семестр они проведут на магистрали, которая сегодня наращивает мощности. Как сказал министр транспорта Максим Соколов: «У БАМа великое прошлое, реальное настоящее и не менее замечательное будущее».

На праздновании отправили в свет и выпущенную только что марку в честь 40-летия БАМа. Первые конверты с ней проштамповал вице-президент ОАО «РЖД» Салман Бабаев, судьба которого тоже тесно связана с этой дорогой. И это кажется очень символичным. Начинается новый этап в судьбе магистрали. Но она навсегда связана с теми, кто много лет назад стал её строителем по зову сердца и долга.
ЭХО МОСКВЫ; 04.07.2014; ИНТЕРВЬЮ : НИКОЛАЙ ПОДГУЗОВ

А.СОЛОМИН – Алексей Соломин у микрофона. В эфире радиостанции «Эхо Москвы» Николай Подгузов, замминистра экономического развития. Здравствуйте, Николай Радиевич!
Н.ПОДГУЗОВ – Добрый день!

***

А.СОЛОМИН – Перейдем тогда к основной нашей теме. Поговорим об инфраструктурных проектах, и самый яркий, наверное, за последнее время, возникший неожиданно – это проект моста через Керченский пролив. В первый новостях, когда эта затея появилась, указывалось, что Керченский мост, может быть построен из средств ФНБ по обкатанной схеме, как выделялись деньги на БАМ, Трансиб, о котором мы чуть позже поговорим. Действительно ли это так, могут ли средства ФНБ пойти на строительство моста?
Н.ПОДГУЗОВ – В настоящий момент достаточно непросто ответить на этот вопрос. Почему – потому что средства ФНБ, по крайней мере, в том порядке, в котором мы их инвестируют, выделяются на существующие проекты. Что значит существующие проекты? Это не только названия, но и наличие целого набора проектной документации, экспертиз всевозможных и так далее. Насколько я понимаю, в настоящий момент сам проект моста через Керченский пролив находится в стадии формирования. Определяется его концепция, каким он будет: железнодорожным, автомобильным или сразу иметь и автомобильную и железнодорожную составляющие. Какова будет полосность этого моста и так далее, то есть, какова будет прилегающая инфраструктура. От этого всего зависит и длительность подготовки проекта, и его стоимость. И, когда мы будем понимать полную конфигурацию, очевидно, можно будет говорить и об источниках финансирования. И одним из этих источников могут быть рассмотрены средства ФНБ, но повторюсь, что в настоящий момент мы просто не имеем предмета для того, чтобы рассматривать данный конкретный проект, как претендующий на средства ФНБ.
А.СОЛОМИН – Я уточню: то есть к вам не обращались, документы не передавали?
Н.ПОДГУЗОВ – Не поступали никакие документы, соответственно, мы работаем в настоящий момент по другим проектам, которые находятся на более высокой стадии проработки, и где можно вести речь о том, что да, действительно, какие-то средства могут быть инвестированы из ФНБ.
А.СОЛОМИН – По вашим ощущениям, если говорить, насколько этот проект, действительно, дорогой? Это стройка века теперь, то есть по своим составляющим затмит какие-то другие проекты глобальные, которыми вы сейчас занимаетесь?
Н.ПОДГУЗОВ – Вы знаете, по моим ощущениям в той тональности, которую вы вкладываете в слова «стройка века», наверное, ответ отрицательный, потому что у нас, действительно, достаточно много сейчас крупных проектов. Но, если говорить о стройке века, как о долгострое незавершенном, потенциально незавершаемом никогда проекте, то, конечно, мне кажется, что так говорить неправильно. У нас за последние годы было очень много крупных проектов, и все они были успешно завершены. Я уверен, что и данный проект, конечно, будет осуществлен. Посмотрим, как в результате будет определена конфигурация проекта. В настоящий момент над этим работает Минтранс. Соответственно, по источникам будем определяться позже.
А.СОЛОМИН – Вы сказали, что нужен набор определенных документов, а я хотел поговорить об инициаторе проектов, которые могут претендовать на деньги ФНБ. Если, допустим, какой-нибудь мэр города захочет построить у себя космодром. Какова вероятность, что этот проект пройдет, не пройдет, как они, вообще, моделируются на начальном этапе, как они попадают к вам?
Н.ПОДГУЗОВ – Хочу сразу отметить, что субъекты и региональные власти не могут являться инициаторами проекта. Инициатором проекта может являться юридическое лицо, то есть чаще всего компания, которая подает соответствующий набор документов – а это на первоначальном этапе паспорт проекта, который рассказывает, сколько стоит проект, как он будет реализован, каков будет экономический эффект от реализации этого проекта, каковы будут социальные и бюджетные эффекты от реализации данного проекта. И вот с такой первичной документацией подается. Естественно, что достаточно близким к подаче этого документа должна быть разработана еще и проектно-сметная документация…
А.СОЛОМИН – Сколько денег нужно.
Н.ПОДГУЗОВ – Нет, понимание, сколько денег нужно, очевидно возникает в инициатора проекта на самом первом этапе. То есть сначала подается некий первичный набор документов. А подается он в так называемый уполномоченный орган, то есть, если это строится автодорога, например, то это Минтранс. Если же, как в случае с тем проектом, который мы реализуем в Тыве, это целый комплекс мероприятий, а в Тыве осуществляется строительство ГОКа, строится железная дорога…

А.СОЛОМИН – Что такое ГОК?

Н.ПОДГУЗОВ – Разрабатывается угольный разрез, соответственно, строится горно-обогатительный комбинат, строится теплоэлектростанция, далее строится железная дорога Кызыл-Курагино, и также в состав проекта входит строительство порта. Целый комплекс мероприятий и тут сложно определить уполномоченный орган. Будет это Министерство энергетики или Министерство транспорта, в таких сложных случаях уполномоченных органом является Министерство экономики. Все вопросы, связанные с реализацией, так называемых комплексных проектов, рассматривает Министерство экономики.

А.СОЛОМИН – БАМ и Транссиб. Идея модернизировать Байкало-Амурскую магистраль, и Транссибирскую магистраль появилась, сколько – год назад, два года назад?

Н.ПОДГУЗОВ – Впервые публично этот проект прозвучал из уст Владимира Владимировича Путина на Санкт-Петербургском экономическом форуме, если мне не изменяет память, летом 2012 года.

А.СОЛОМИН – Как это может сейчас выглядеть, и какие проблемы может решить? Для чего, грубо говоря, это нужно?
Н.ПОДГУЗОВ – В первую очередь проект БАМа, Транссиба направлен на расшивку так называемых узких мест по всему маршруту, и, естественно, позволяет увеличить скорость перемещения грузов, увеличить пропускную способность данной магистрали. И, естественно, он задумывался уже на основе того, что такого рода расшивка крайне важна и необходима для того, чтобы эти грузы перемещать. У нас сейчас, действительно, есть как минимум 55 миллионов тонн грузов, которые гарантированно поедут в случае, если этот проект будет осуществлен, а он будет осуществлен к 18-му году.
А.СОЛОМИН – То есть они сейчас стоят, ждут, что ли?
Н.ПОДГУЗОВ – Нет, они не стоят, ждут, но понятно, что это все взаимосвязанные процессы. Вдоль магистрали активно начинает осваиваться минерально-сырьевая база, то есть синхронизируется с вводом железнодорожных мощностей и работы по горно-обогатительным комбинатам различным. Синхронизируется обеспечения энергетической инфраструктуры. И к 18-му году мы получим уже возможности по перевозке дополнительных объемов грузов по Байкало-Амурской, Транссибирской магистрали. Но понятно, что и грузы также будут к этому моменту готовы к перемещению.
А.СОЛОМИН – А это решит проблемы тогда? Получается, мы расшиваем узкие места для того, чтобы увеличить пропускную способность сейчас, а потом будет больше грузов. Это поможет?
Н.ПОДГУЗОВ – Естественно, что проект сам изначально рассчитан на увеличение пропускной мощности с прицелом на больший объем грузов в какую-то перспективу. Здесь соответствующие расчеты были проведены.
А.СОЛОМИН – С большей степени это все-таки делается для грузового транспорта или, например, пассажирские потоки тоже будут каким-то образом изменяться?
Н.ПОДГУЗОВ – В большей степени, наверное, грузового транспорта. Честно говоря, по пассажирским перевозкам я вам не готов прокомментировать. Просто, может быть, не до конца осведомлен.
А.СОЛОМИН – А БАМ и Транссиб – это уже утвержденный проект, то есть точно будут вложены в него средства Фонда национального благосостояния?
Н.ПОДГУЗОВ – Да, это проект, который был одобрен правительством. Соответствующие постановление предусматривает выделение 150 миллиардов рублей из Фонда национального благосостояния на платной возвратной основе.
А.СОЛОМИН – Как эти деньги вернутся, за счет чего?
Н.ПОДГУЗОВ – Каждый проект, куда инвестируются средства ФНБ, должен быть окупаемым и средства на горизонте в зависимости от проекта 20 чуть более лет должны вернуться с процентами. В случае с БАМом, Транссибом, очевидно, что источником возвратности данных средств будет железнодорожных тариф, который будет браться с грузоотправителей и, таким образом, будет обеспечен возврат в ФНБ.
А.СОЛОМИН – Какой сейчас процент средств ФНБ может пойти на инфраструктурные проекты?
Н.ПОДГУЗОВ – В настоящий момент мы имеем возможность до 40% от средств ФНБ по состоянию, если мне не изменяет память, на 1 января 2014 года направлять на инвестирование в крупные инфраструктурные проекты. Кроме того до 10% средств ФНБ могут быть реализованы при участии Российского фонда прямых инвестиций. Я напомню, что прямым условием для инвестирования с участием НФПИ является присутствие на паритетных началах с фондом иностранного инвестора и это некий механизм привлечения прямых иностранных инвестиций в экономику нашей страны.
А.СОЛОМИН – То есть финансирование из ФНБ должно помочь привлечь еще иностранных инвесторов.
Н.ПОДГУЗОВ – Да, да. И до 10% средств ФНБ может быть инвестировано с проекты с участием Российской государственной корпорацией «Росатом».
А.СОЛОМИН – В общей сложности это 60.
Н.ПОДГУЗОВ – В общей сложности 60.
А.СОЛОМИН – Эта же инициатива же недавно появилась? Я имею в виду – выделить 10% для НФПИ и 10% для «Росатома».
Н.ПОДГУЗОВ – Эта инициатива появилась не то, чтобы недавно, но она была оформлена в решениях правительства, действительно, достаточно недавно.
А.СОЛОМИН – Средств не хватает уже? То есть идет такая ожесточенная борьба за ФНБ. Почему это было?
Н.ПОДГУЗОВ – Нет. Не то, чтобы средств не хватает. Просто здесь всегда есть некий диспут: сохранить, как можно больше средств Фонда национального благосостояния в консервативных активах, а именно в большей степени в казначейский американских облигациях или других низкодоходных активах, динамика которых, на мой взгляд, не всегда очевидно обеспечивает сохранность. Но скажем так: процентный доход по этим инструментам не всегда высок. И в то же время у нас в экономике наблюдается явный дефицит инвестиций, и здесь мы все же должны понимать, что в этот период, с учетом, прямо скажем, невыразительных темпов экономического роста последних лет, нам, конечно, необходимо свершать усилия для того, чтобы повысить объем инвестиций. Все эти проекты предусматривают за счет средств ФНБ вложения только до 40% от проекта. Соответственно, оставшиеся 60% они покрываются другими источниками, в том числе, источниками частных инвесторов, средствами иностранных инвесторов, и это тоже некий инструмент, который позволяет реализовывать принципы государственного частного партнерства. Это очень важно.
Поэтому мне кажется, что то, что мы приняли решение несколько расширить объем средств ФНБ, который будет инвестирован в проекты – это оптимальное решение. Но опять же, я вам скажу, что если два года назад мы впервые заговорили о том, что средства ФНБ могут быть инвестированы в проекты, то к настоящему моменту мы еще не инвестировали ни одного рубля. В первую очередь это связано с тем, что мы хотим инвестировать в проекты, которые проработаны. Пока у проекта не появилось четкой концепции, пока эта концепция не была оформлена в правильную документацию, пока проект не прошел все возможные экспертизы: технологический и ценовой аудит, Главгосэкспертизу – мы не выделяем деньги на проект. Поэтому только буквально несколько недель назад мы утвердили три паспорта проектов, помимо БАМа, Транссиба и ЦКАД, которые мы будем реализовывать. Это Тывинский проект, и это два проекта с участием Российского фонда прямых инвестиций: это «Умные сети» и проект по ликвидации цифрового неравенства, по обеспечению доступа широкополосного интернета в малонаселенные пункты Российской Федерации.
А.СОЛОМИН – В села будут вести оптоволокно для высокоскоростного интернета даже в маленьких селах.
Н.ПОДГУЗОВ – Да.
А.СОЛОМИН – Вы как раз сказали, что маленький процент с американских казначейских обязательств. Поправьте меня, если это не так, правильно ли я понимаю, что решение более активно использовать средства ФНБ, связано отчасти с тем, что из-за ухудшившейся международной ситуации правильней казалось изъять эти деньги из сохранения, из американских бумаг и прочее – вот фактор ухудшения ситуации сыграл на это или нет?
Н.ПОДГУЗОВ – Я думаю, что, наверное, можно таким образом подавать этот вопрос при обсуждении, но, на мой взгляд, этот фактор не сыграл какой-то существенной роли, а основным мотивом для того, чтобы начать инвестирование средств ФНБ, конечно же, стало понимание, что необходимо более активно осуществлять инвестиции. И ряд проектов, конечно, Не может быть осуществлен без поддержки государства.
А.СОЛОМИН – У нас сейчас граждане весьма беспокоятся за свои пенсионные права. Что будет там дальше за горизонтом через несколько десятков лет. ФНБ – это долгие деньги, я понимаю, но, тем не менее, через какой-то период, не через год-два, но лет через десять мы уже начнем примерно ощущать последствия демографической ямы, которая была в 90-е годы – не так далеко. Если гарантия того, что эти средства вернутся к тому времени, когда они могут понадобиться в пенсионной системе?
Н.ПОДГУЗОВ – Во-первых, мы принимаем решение об инвестировании не всего объема средств ФНБ, а только его части. В данном случае максимально до 60%. С учетом того, что процесс отбора проектов ФНБ, это длительный процесс, и даже, например, если брать по проектам Тывинским или «Росатома», например, на Тыву выделяется из средств ФНБ порядка 86 миллиардов рублей; но по годам это где-то 10-15 миллиардов рублей в год, то есть на несколько лет. И так по всем проектам. То есть средства ФНБ не будут инвестированы единомоментно во все проекты, и у нас там не останется. Также надо понимать, что дополнительное, может быть, время на анализ проектов обусловлено тем, что нам очень важно проследить перспективу возвратности этих средств. И нужно четко понимать источники, за счет которых эти средства будут возвращаться.
В-третьих, я бы хотел сказать, что те проекты, которые мы создаем, мы создаем на благо нашей страны, то есть эта та инфраструктура, которой будет пользоваться гражданин. Те социальные эффекты, те налоговые эффекты, которые будут в результате осуществления этих проектов достигнуты – это тоже некий косвенный и, на мой взгляд, очень значительный эффект от реализации проектов за счет средств ФНБ. Расширяется налоговая база, появляется более понятная перспектива экономического роста. Мне кажется, это в некотором роде win-winsituation, когда мы получаем и более активное использование ресурсов, которые у нас есть, и одновременно достигаем при правильной реализации, конечно, проектов и экономического эффекта, который будет долгоиграющим и в дальнейшем способствовать росту экономики страны.
А.СОЛОМИН – Как идет к строительству ЦКАДа? Это же тоже проект, который софинансируется из средств ФНБ.
Н.ПОДГУЗОВ – По ЦКАДу, мне кажется, все идет в графике, проект разбит на несколько участков. По ряду участков заключены концессионные соглашения, по ряду участков концессионные соглашения будут заключены в ближайшее время. Здесь на самом деле проект, который в некотором роде поставлен на поток. Уже несколько платных автомагистралей в России введены, поэтому, я думаю, особых проблем не должно возникнуть.
А.СОЛОМИН – Проект высокоскоростной магистрали Москва – Казань, насколько я понимаю, он ушел на второй план сейчас? Да или нет и с чем связано и на какой стадии проект.
Н.ПОДГУЗОВ – Действительно, проект ВСМ он в настоящий момент может быть, опять же с точки зрения медийного пространства, безусловно, ушел на второй план; но это не значит, что инициаторы проекта над ним активно не работают и не доказывают в данном случае Министерству экономики и Министерству транспорта то, что это проект можно реализовать в относительно короткие сроки, что он экономически эффективный, что у него высокая бюджетная, социальная эффективность и так далее. Действительно, именно доказать, потому что каждый проект, на мой взгляд, должен вызреть. Там происходило, например, с Центральной кольцевой автомобильной дорогой. Проект был достаточно давно сформирован, и вот сейчас он реализуется.
С точки зрения ВСМ у нас есть два этапа отбора проекта. Это стратегическое и комплексное обоснование проекта. На этапе стратегического – мы говорим крупными такими мазками: нужен проект или не нужен, а на этапе комплексного – мы уже смотрим детали в деталях, в том числе, и на возвратность средств ФНБ. Вот в данный проект прошел первый этап, этап стратегического обоснования. Мы дали положительное заключение, Министерство экономики, что позволяет инициаторам перейти на второй этап. По регламенту у нас до 6 месяцев может уйти на подготовку такого солидного комплексного обоснования проекта со всеми экспертизами. Инициатор над этим активно работает. Далее мы будем рассматривать результаты этой работы. Возможно, в процессе этот проект будет как-то реконструирован. Все-таки, понимаете, изначально объем этого проекта перекрывал по объему все остальные проекты, естественно, с учетом…
А.СОЛОМИН – Триллион, по-моему…
Н.ПОДГУЗОВ – Да, то есть это те же самые 40% средств ФНБ. С учетом его масштабности степень осторожности, выверенности шагов правительства, когда оно будет реализовывать этот проект, должна быть повышена.
А.СОЛОМИН – А может получиться так, что пока идет подготовка проекта, уже средств не останется в ФНБ и 40% они не смогут обеспечить?
Н.ПОДГУЗОВ – Дело в том, что это, на мой взгляд, здоровая ситуация, когда у нас проектов больше, чем потенциальных средств для инвестирования.
А.СОЛОМИН – Это конкуренция?
Н.ПОДГУЗОВ – Конечно. В медийном пространстве у нас звучит регулярно порядка 7-8 проектов. На самом деле проектов гораздо больше, они продолжают поступать в министерство экономики. Мы каждому проекту уделяем внимание, рассматриваем, встречаемся с инициатором, даем свои рекомендации, и работа над ними продолжается. Такая вот конкуренция, на мой взгляд, позволит наиболее качественные проекты пытаться реализовывать. А с точки зрения ВСМ, я думаю, что, если проект будет в высокой степени готовности, то источник – это уже немножко другой вопрос. То есть, я думаю, что мог бы быть и другой источник, в конце концов, найден. Я повторюсь, что средства ФНБ продолжают оставаться потенциальным источником для реализации данного проекта.
КОММЕРСАНТ ДЕНЬГИ; 07.07.2014; АВТОПРОБЕГ С ПАРОМНОЙ ПЕРЕПРАВОЙ

После присоединения Крыма к России сразу пошли противоречивые слухи. Что туристический сезон-2014 будет провален. Или, наоборот, что всех бюджетников в РФ отправят отдыхать в Крым, в связи с чем авиакомпаниям предписано обеспечить дешевые билеты в Симферополь. Корреспонденты «Денег» Владимир Сидоров и Виктор Коротаев решили поехать в Крым на автомобиле.

Дорога недорого

Замысел был в том, чтобы добраться до Крыма через российскую территорию. По воздуху дороговато: хотя на субботу, 7 июня, на сайтах авиакомпаний выпадали предложения по 3,5 тыс. руб. в один конец, но на воскресенье, 8 июня, цена билета стартовала уже с отметки 12 тыс. руб. На поезде (традиционно основной путь для россиян в Крым) ехать казалось рискованным – дорога через воюющую территорию, да еще слухи ходили, что граница с Украиной перекрыта. Автопробег в Крым через паромную переправу выглядел беспроигрышным вариантом для российских туристов.

От Москвы до Алушты – полторы тысячи километров. Это расстояние теоретически можно пройти за сутки, но задачу расшибиться в лепешку никто не ставил. Гораздо приятнее прокатиться в свое удовольствие, не замахиваясь на рекорды и останавливаясь там, где понравится. Тем не менее выезжать следует как можно раньше, не позже семи утра, иначе можно убить полдня только на то, чтобы выбраться из Москвы.

К счастью, уже в начале девятого мы с напарником, фотокорреспондентом Виктором Коротаевым, были на трассе М4 «Дон». Сразу о дорожном покрытии: на всем протяжении оно очень качественное, что неудивительно для платной дороги. Фур очень мало, дальнобойщики вообще стараются избегать платных трасс. Не знаю, в какую сумму им обходится путь по М4, но им он, похоже, невыгоден. Для нас же, автолюбителей, проезд обошелся в сущие копейки – не более 300 руб. в общей сложности (где-то платили 50 руб., где-то 80, где-то 100). Легковых машин тоже было совсем немного. Иногда даже накатывало легкое ощущение одиночества.

Другая особенность – почти полное отсутствие придорожной торговли, а также точек общепита. Понятно, что в Тульской области вам не избежать встреч с тульскими пряниками. Палатки с этой продукцией сконцентрированы на довольно коротком участке на подступах к Туле, и создалось впечатление, что у большинства из них общие хозяева. Продавщицы фотографироваться стесняются и для порядка тут же связываются с владельцами точки: можно ли фотографировать пряники? Чуть ли не паспорта проверяли. Сами пряники относительно дешевые – в среднем от 50 до 250 руб. в зависимости от размера.

Вообще, сразу после МКАД резко меняются представления о ценах на все. Кроме бензина. Всю дорогу по России ценник варьируется от 32,2 до 34,8 руб. за литр Аи-95 – чем ближе к областному центру, тем топливо дороже. Ну и надбавка за бренд: на лукойловских заправках (их особенно много на этом направлении) цена максимальная, у местных брендов – минимальная. К слову, самые высокие цены на бензин ожидали нас в Крыму – по словам жителей полуострова, еще месяц назад литр 95-го стоил 45-50 руб., сейчас он сильно дешевле – около 38 руб.

Еще один всплеск придорожной торговли наблюдался в начале Ростовской области – на протяжении почти сотни километров торгуют медовухой. А также набором бакалеи: кофе, чаем, сгущенкой, сахаром, солью, крупой, макаронами. Этот ассортимент явно рассчитан на забывчивых туристов-дикарей, неожиданно для себя самих сорвавшихся с места в карьер в отпуск и не захвативших с собой ничего, кроме водки.

Теперь об опасностях и приключениях. Естественно, еще перед поездкой мы готовились к неожиданностям. Но их было совсем мало. В Тульской области встретили первых потерпевших – на обочине стояли три битые машины, хозяин одной из них, «Москвича-2141», уже отвинчивал головку блока цилиндров. По его рассказу, утром прошел дождь, дорога была скользкой, и, когда «Москвич» подрезала фура, его при торможении развернуло и швырнуло на отбойник. Покувыркавшись по шоссе, «Москвич» собрал еще две машины, и теперь они все вместе отдыхают на обочине. А фура благополучно уехала.

«А почему не вызовете сервис?» – спрашиваем. Водитель отвечает: вызвать техников из Москвы – 15 тыс. руб., из Тулы – 4,5 тыс., на три машины – те же 15 тыс. Да и зачем, когда свои руки есть.

Через 100 км – новые пострадавшие. Закипел «Опель», вторая машина стоит на обочине за компанию, девочка лет пяти веселится и играет с взрослыми в прятки и догонялки, а две семьи философски смотрят на дымящийся двигатель и понимают, что планы отдыха пошли коту под хвост. Но, как и в прошлом случае, никто не унывает, настроение бодрое.

Чем дальше на юг, тем народ добродушнее. Все чаще голосуют желающие прокатиться автостопом. Рюкзак, котелок, свернутая «пенка» для пляжа, немного денег в кармане – вот все, что требуется дикарю для непритязательного отдыха (особенно если найдется отзывчивый водитель-попутчик). Но эта идиллия все же обманчива – попадаются и мошенники.

В Воронежской области нас в первый раз остановил местный Остап Бендер. На суженном участке, где пришлось сбавить скорость, к нам под колеса бросился молодой человек со сложенными у груди ладонями – умолял остановиться. Мы остановились, опустили стекло, и он продекламировал на ломаном русском: «Я гражданин Турции, у меня украли все вещи и документы, пожалуйста, подвезите меня до полиции». Мы все поняли и дали по газам. Потом эти «турецкоподданные» попадались через каждые пять–десять километров. Остерегайтесь этих «пострадавших» – известная схема: пока один пытается разжалобить путников трагическим рассказом, его сообщник крадет ценные вещи с заднего сиденья.

Подглядеть войну

Проехав более 900 километров, мы оказались в окрестностях города Донецк Ростовской области (не путать с украинским Донецком, где была провозглашена народная республика). Мы знали, что здесь есть пограничный переход Донецк–Изварино, а в самом Донецке развернут палаточный городок для беженцев с Украины. Накануне нашего отъезда самолеты украинских ВВС бомбили Луганск, там погибло восемь человек, и российские СМИ сообщали о тысячах беженцев и гуманитарной катастрофе. Решили заехать по дороге, чтобы увидеть все своими глазами.

На пункте пропуска было несколько таксистов и пожилая женщина из Луганска, которую встречала дочь. Женщина отказалась представиться, с раздражением сообщила, что ее чуть ли не силком привез сюда зять, а так она спокойно отсиделась бы у себя в квартире.

Мы вернулись в Донецк к палаточному городку. Это оказался не лагерь беженцев, а лишь четыре обширных тента, где прибывающим из Украины оказывают первую помощь – выдают бутылки с водой, одеяла, медикаменты. На тот момент (около 23:00) у палаточного городка отдыхало три семьи. Российские сотрудники возле палаток (все в штатском, и похоже, что это было не МЧС, а сотрудники местной администрации) объяснили, что сегодня через границу на российскую территорию прибыло 42 человека, вчера – примерно столько же. Основной поток идет с утра (правда, на следующее утро через переход прошла всего одна дама). Едут в основном те, кому есть где остановиться в России,– у многих имеются родственники, в том числе живущие недалеко от границы. Поэтому палаточный городок – это скорее просто перевалочный пункт. Впрочем, таксисты на пропускном пункте рассказывали, что пару дней беженцы валили толпами (видимо, сразу после бомбежки).

Когда мы разговаривали, где-то близко на украинской стороне ударили очередями «калашниковы» (узнаваемый сухой треск). Перестрелка длилась довольно долго, минут двадцать, если не больше. Под этот аккомпанемент побеседовали и с украинскими гостями. Те поначалу были не очень разговорчивы, но вскоре прорвало. К примеру, 46-летняя Ольга, мама десятилетней девочки, сказала, что ситуация с защитой русскоязычных и вообще русского языка на Украине сильно искажена СМИ, политизирована. Так или иначе, жителей востока Украины оскорбило отношение новых киевских властей («хунты»), которые заранее объявили русскоязычное население Донецка и Луганска террористами. «А сейчас, после этих бомбежек, пройдена точка невозврата,– говорит Ольга.– Мы понимаем, что Путин не возьмет нас в Россию. Но и с этими властями мы общего языка уже не найдем, будем добиваться каких-то форм независимости». Ее товарищи по несчастью оценили происходящее как трагедию, когда приходится бросать свои квартиры и начинать жизнь с нуля. Отношение к жителям запада Украины спокойное: «Это как в коммунальной квартире: есть люди, которые тебе не очень приятны, но не до состояния ненависти. Но кому-то очень выгодно разжечь именно ненависть». Наши собеседники также описали, как происходили захваты украинской бронетехники. Идет колонна, навстречу выходят бабушки: «Вы что, нас террористами считаете? В нас стрелять будете?» Солдатики отвечают: «Да не, бабуль, ну ты шо?» Тогда их стаскивают с техники, дают сметаны, хлеба, молока и говорят: «Мальчики, идите отсюда по домам».

Вообще, граждане Украины сильно напоминают соседей – жителей юга России: такие же добродушные, приветливые и гостеприимные. Но идиллию подпортили боевые действия, когда украинская армия попыталась заблокировать границу с Россией, а повстанцы попытались ее разблокировать. Некоторые пограничные переходы пострадали (в том числе Изварино) и временно прекратили работу, несколько украинских пограничников были вынуждены укрыться на российской территории.

Бросок через пролив

Ночуем на трассе возле ростовского Донецка в мотеле «Фараон». Номер стоит 2200 руб. за ночь. Плотный ужин в ресторане – рублей пятьсот. Водка в магазине вдвое дешевле, чем в Москве. В ресторане, как ни странно,– втрое. Наутро отправляемся в путь.

Дорога превосходная. Только возле Ростова-на-Дону собрался затор – на мосту через Дон ведутся работы, и скорость движения черепашья. Это единственное затруднение на всем пути, и оно отняло у нас максимум полчаса.

Останавливаемся в Краснодаре, хотя могли бы к вечеру доехать до паромной переправы в порту Кавказ. Но на переправе, по нашим данным, огромная очередь из легковых машин, и лучше туда подъезжать с утра. Мотель на окраине Краснодара стоит 1900 руб. за ночь, обед в ресторане еще дешевле, чем под Ростовом. Вообще, чем дальше на юг, тем цены ниже.

В Краснодарском крае мы впервые увидели полицейских. До этого гаишники не попадались вовсе. Но и здесь никто зря не останавливает. Дорога по-прежнему отличная. Печально, только в Краснодарском крае мы увидели возделанные поля, до того в четырех областях России по бокам дороги было сплошная дикая степь – и там, где раньше была пшеница, тоже. Ну в Московской и Тульской областях урожайность зерновых всегда оставляла желать лучшего, так что, видно, нерентабельный это бизнес. Но даже в Ростовской области вдоль трассы возделано не более половины земли.

Приехали в порт Кавказ. Нам не пришлось становиться в хвост очереди, помогло письмо от редакции. Но даже при содействии административного ресурса наше ожидание продлилось больше трех часов: сначала искали подъезд к таможенным воротам, потом ждали нужного сотрудника, затем стояли в очередь за билетами (около часа), дальше – ожидание парома и погрузки. Обычные же автомобилисты ждут в лучшем случае часов пять-шесть, иногда десять. А если в проливе шторм, можно простоять и пару суток, и тогда стоят, понятно, все.

Очереди на паром были всегда, и в мирное время тоже. Но после присоединения Крыма было решено облегчить доступ россиян на полуостров, и в начале июня количество паромов увеличили вдвое: теперь из порта Кавказ в Керчь ходят «Николай Аксененко», «Керченский 2», «Ейск» и «Ионас» (последний зафрахтован в Греции). Кроме того, были пущены грузовые паромы из Новороссийска в Феодосию и обратно, на них везут фуры. Весь пассажирский и грузовой поток регулирует АНО «Единая транспортная дирекция» (подразделение Минтранса РФ), она же, кстати, обслуживала Олимпиаду в Сочи. Сегодня, чтобы преодолеть пять километров Керченского пролива, пассажир должен заплатить 162 руб. и еще от 1190 до 2267 руб. за легковой транспорт в зависимости от габаритов. Для грузовых машин назначили базовую ставку размером 11 470 руб. Однако с учетом расстояния между Новороссийском и Феодосией – 191 км – было установлено, что себестоимость перевозки – около 55 тыс. руб. В русле политики правительства РФ по сдерживанию цен стоимость перевозки грузовых автомобилей определили в 20 650 руб. А еще из Анапы в Ялту и обратно курсируют (с заходом в Феодосию) пассажирские катамараны «Сочи 1» и «Сочи 2» (2700 руб.).

В общем, попасть в Крым сейчас не то чтобы дорого, но довольно хлопотно. Хорошая новость – в середине июня на переправе прибавили касс, поэтому очередь должна пойти быстрее. Плохая – шторм в Керченском проливе на несколько суток остановил паромную переправу, местные власти даже обратились к россиянам с просьбой воздержаться на время от поездок в Крым через порт Кавказ.

Неужто Алушта?

Первое, чем приветствует автомобилистов Крым,– отчаянно дрянные дороги. Сразу чувствуешь, что попал в другой мир. Но к дорогам быстро привыкаешь. И обращаешь внимание на красоту вокруг. Когда проезжаешь солончаковые степи вокруг Керчи и Феодосии, попадаешь в горы и оказываешься на побережье, открываются фантастические виды. Еще задолго до Алушты попадаются дикие пляжи, где стоят лагерем семьи и шумные компании. Ольга из Москвы ездит в Крым семь лет подряд, но в этом году очень боялась, даже остановилась с семьей сначала в Тамани. «Потом поняли: не то. И махнули сюда»,– говорит она, развешивая одежду на веревке возле палатки.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; АЛЕКСАНДР ЕРШОВ; 06.07.2014; НА КЕРЧЕНСКОЙ ПЕРЕПРАВЕ В ОЧЕРЕДИ НА ПАРОМ СТОЯТ 1300 МАШИН
В воскресенье, по информации оперативного дежурного Единой транспортной дирекции, в кубанском порту «Кавказ» своей очереди на паром ожидают около 1300 автомобилей.

А вот в порту «Крым», расположенном на другом берегу Керченского пролива – очереди на данный момент нет.

«Обращаем внимание, что со стороны порта «Кавказ» увеличено время ожидания паромов, – говорится в сообщении, помещенном на официальном сайте дирекции. – Работает 4 парома, которые совершили 28 круговых рейсов за предыдущие сутки».

Таким образом, число желающих отправиться на отдых в Крым за минувшие сутки резко увеличилось. Напомним, накануне очередь на паромной переправе между Кубанью и Крымом в порту «Кавказ» достигала порядка 730 автомобилей.

Тем временем

АНО «Единая транспортная дирекция» изменила место посадки в городе Керчь для пассажиров, следующих по «единому билету». Если раньше она осуществлялась с морвокзала и автовокзала, то теперь посадка будет производиться только на автовокзале Керчи.

«Данные меры были приняты для предотвращения опоздания пассажиров. Однако чтобы пассажиры привыкли к единственному месту посадки, было принято решение, что по 10 июля водители автобусов еще будут заезжать на морвокзал», – сообщили в Единой транспортной дирекции. 

ВЕДОМОСТИ; МАРГАРИТА ЛЮТОВА, МАКСИМ ТОВКАЙЛО; 07.07.2014; ЗАКОН О ГЧП СНОВА ОТЛОЖЕН

Пока концессии останутся основным видом государственно-частного партнерства (ГЧП): закон, который разрешил бы другие формы, так и не принят

В пятницу, перед тем как уйти на каникулы, Госдума в третьем чтении утвердила поправки в закон о концессионных соглашениях. По замыслу Минэкономразвития поправки сделают концессии более привлекательными и для бизнеса, и для власти. Регулярные платежи государства, которые позволяют окупить инвестиции, можно будет использовать для любых объектов, а не только автодорог. А к перечню объектов, которые можно передать в концессию, добавились социальные, хотя открытым он все же не стал.
Минэкономразвития рассчитывало, что до каникул Дума во втором чтении примет еще один закон, который упростит жизнь инвесторам, – об основах ГЧП, говорили чиновники ведомства. Его основная цель – разрешить использование различных форм ГЧП, а не только концессий и на федеральном уровне, и в регионах и муниципалитетах. Правительство одобрило законопроект еще в марте прошлого года. «Долгожданная весточка!» – радовался Андрей Белоусов, занимавший тогда пост министра экономического развития (сейчас помощник президента). В мае 2013 г. законопроект прошел первое чтение в Госдуме и с тех пор дальше не продвинулся.

Весной этого года первый вице-премьер Игорь Шувалов поручил Минэкономразвития ускорить подготовку поправок ко второму чтению, обновленная версия появилась к июню, документ был включен в календарь рассмотрения законопроектов на прошлую неделю, но на обсуждение так и не выносился. Принято решение перенести рассмотрение на осеннюю сессию, говорит председатель думского комитета по собственности Сергей Гаврилов.

После принятия поправок в закон о концессиях есть риск, что работа над проектом о ГЧП будет и дальше затягиваться, опасается федеральный чиновник. Может возобладать приоритет концессий как средства привлечения частного капитала, объясняет он: форма существует уже давно и многие чиновники к ней привыкли, последние поправки в закон о концессиях принимались ускоренными темпами и к тому же позволили выполнить поручение президента о механизмах привлечения инвестиций в социальные объекты.

Отсрочка не означает, что законопроект о ГЧП не нужен, подчеркивает сотрудник администрации президента: просто его надо доработать. Будут дополнительные консультации с правительством и экспертным управлением, говорит Гаврилов: нужно уточнить критерии эффективности проектов и использования ГЧП или госзакупки, а также механизм возникновения прав собственности.

Возможность передавать объект в собственность – одна из самых необходимых для бизнеса норм, объясняет участник регионального проекта ГЧП: это упростило бы привлечение заемных денег в проект, ведь объект мог бы быть залогом. Сейчас есть проекты, найти финансирование под которые в рамках концессии будет очень сложно, – например, в здравоохранении, но вместо их запуска снова придется ждать федерального закона о ГЧП, сетует собеседник «Ведомостей».
РБК DAILY; ДЕНИС ИЛЬЮШЕНКОВ; 07.07.2014; РОСАВТОДОР ОБЪЯВИЛ КОНКУРС НА КАПРЕМОНТ ДОРОГИ НА КРЫМ

Росавтодор объявил конкурс на капитальный ремонт трех участков автомобильной дороги М-2 «Крым» общей длиной 43 км на максимальную сумму в 7,94 млрд руб., следует из материалов портала госзакупок. В ближайшие пару лет дорожное агентство собирается отремонтировать 60 км одного из самых популярных направлений юга Москвы.

Капремонту подлежат отрезки трассы с 21-го по 49-й и с 65-го по 82-й километр, проходящие в Московской области, свидетельствуют данные портала госзакупок. Эти участки находятся в ведении ФКУ «Центравтомагистраль» (подведомственное учреждение Росавтодора). Заявки на конкурс двух участков Росавтодор принимает до 24 июля, и еще одного – до 25 июля, подведение итогов состоится 1 августа. Средняя стоимость ремонта 1 км дороги, исходя из данных на портале госзакупок, составит 185 млн руб.

Всего предполагается отремонтировать около 60 км дороги М-2 «Крым» на участке 21–82-й километр за 10 млрд руб., рассказал главный инженер ФКУ «Центравтомагистраль» (подведомственного учреждения Росавтодора) Александр Колесниченко.

Во время ремонта трасса будет расширена на одну полосу в каждом направлении. Кроме того, будет отремонтировано дорожное покрытие дороги (с заменой нижних слоев асфальтобетонного покрытия), говорит Колесниченко. Ремонтировать участки предполагается практически одновременно в рамках 2014–2015 годов.

Дорога давно исчерпала свою пропускную способность, считает Колесниченко. «Если по нормативу полоса пропускает 7 тыс. автомобилей в сутки (наивысшее допустимое значение – 28 тыс. автомобилей в сутки), а полос три, то 84 тыс. автомобилей в сутки уже идет с большим трудом. На практике по трассе сегодня проходит свыше 120 тыс. автомобилей в сутки», – говорит он.

Решение провести капремонт вместо реконструкции, не трогая существующие путепроводы и транспортные развязки, было принято, чтобы минимизировать расходы, считает Колесниченко. По его словам, с учетом реконструкции путепроводов и транспортных развязок стоимость 1 км была бы выше 1 млрд руб., а сейчас около 60 км стоят примерно 10 млрд руб.

Федеральная трасса М-2 «Крым» идет через Тулу, Орел, Курск и Белгород до границы с Украиной.

ИТАР-ТАСС; 04.07.2014; ОБЩАЯ СУММА КАПИТАЛЬНОГО РЕМОНТА ДОРОГИ М-2 «КРЫМ» ОТ МОСКВЫ ДО «БОЛЬШОЙ БЕТОНКИ» СОСТАВИТ ПРИМЕРНО 10 МЛРД РУБЛЕЙ

Общая сумма капитального ремонта дороги М-2 «Крым» от Москвы до трассы А-108 /«Большая Бетонка»/ составит примерно 10 млрд рублей. Об этом сообщил ИТАР-ТАСС главный инженер ФКУ «Центравтомагистраль» /подведомственное учреждение Росавтодора/ Александр Колесниченко.

Конкурсы на ремонт 3 участков трассы М-2 «Дон» общей стоимостью 8 млрд рублей уже были объявлены ФКУ «Центральная Россия» /подведомственное учреждение Росавтодора/.

Еще один конкурс на ремонт дороги М-2 «Крым» на участке с 49 по 68 км Росавтодор объявит в ближайшее время и при этом стоимость контракта составит примерно 2 млрд рублей, отметил Колесниченко.

Таким образом, общая стоимость капительного ремонта 61 км автомобильной дороги М-2 «Крым» от Москвы до кольцевой трассы А-108 составит примерно 10 млрд рублей. Работы будут проводиться в 2014-2015 годах.
Ремонт проводится для того, чтобы решить проблему с пробками на трассе. После капремонта их станет значительно меньше, утверждает Колесниченко. «Это позволит лет на 7-9 решить проблему с избыточной загруженностью дороги», – утверждает он.
В результате ремонта на трассе будет обустроено по две полосы в каждую сторону, появится разделительная полоса, будет полностью отремонтировано существующее дорожное покрытие.
Ремонтные работы далее «Большого бетонного кольца» проводить не планируется. «Дальше дорога справляется», – отметил главный инженер.

VEDOMOSTI.RU; 04.07.2014; ОБЩАЯ СУММА КАПИТАЛЬНОГО РЕМОНТА ДОРОГИ М-2 «КРЫМ» СОСТАВИТ ПРИМЕРНО 10 МЛРД РУБЛЕЙ

Общая сумма капитального ремонта дороги М-2 «Крым» от Москвы до трассы А-108 («Большая бетонка») составит примерно 10 млрд руб. Об этом сообщил главный инженер ФКУ «Центравтомагистраль» (подведомственное учреждение Росавтодора) Александр Колесниченко.

Конкурсы на ремонт трех участков трассы М-2 «Дон» общей стоимостью 8 млрд руб. уже были объявлены ФКУ «Центральная Россия» (подведомственное учреждение Росавтодора).

Еще один конкурс на ремонт дороги М-2 «Крым» на участке с 49-го по 68-й км Росавтодор объявит в ближайшее время и при этом стоимость контракта составит примерно 2 млрд руб., отметил Колесниченко.

Таким образом, общая стоимость капитального ремонта 61 км автомобильной дороги М-2 «Крым» от Москвы до кольцевой трассы А-108 составит примерно 10 млрд руб. Работы будут проводиться в 2014-2015 гг.

Ремонт проводится для того, чтобы решить проблему с пробками на трассе. После капремонта их станет значительно меньше, утверждает Колесниченко. «Это позволит лет на 7-9 решить проблему с избыточной загруженностью дороги», – утверждает он.

В результате ремонта на трассе будет обустроено по две полосы в каждую сторону, появится разделительная полоса, будет полностью отремонтировано существующее дорожное покрытие.

Ремонтные работы далее Большого бетонного кольца проводить не планируется. «Дальше дорога справляется», – отметил главный инженер.
МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 07.07.2014; БУХГАЛТЕРАМ ПРИГРОЗИЛИ ТАХОГРАФАМИ

Режим труда и отдыха придется соблюдать всем водителям служебного транспорта независимо от наличия у них груза и пассажиров. Новые правила Минтранса могут «ударить» по большим начальникам, инспекторам, бухгалтерам и другим сотрудникам предприятий, самостоятельно управляющим служебными машинами.

Как рассказал «МК» источник в Минтрансе, недавно чиновники ведомства подготовили проект поправок в ФЗ «О безопасности дорожного движения». Они касаются главным образом юридических лиц и индивидуальных предпринимателей, эксплуатирующих различные транспортные средства. По действующим правилам, если на таких служебных машинах перевозятся пассажиры или грузы, их водители должны соблюдать ряд требований – в том числе регулярно проходить медосмотр и следить за режимом труда и отдыха. Кроме того, в их «рабочих» автомобилях должны быть установлены тахографы – приборы, регистрирующие, как водитель соблюдает режим труда и отдыха, а также с какой скоростью движется транспортное средство. Однако все эти ограничения на сегодняшний день не касаются тех водителей, которые используют служебный транспорт без перевозки груза или пассажиров; в эту «категорию» попадают в том числе руководители предприятий, различные инспектора, проверяющие, бухгалтеры и юристы, которые управляют служебными машинами, по сути, для перевозки самих себя. Кроме того, сегодня без тахографов и строгого контроля за соблюдением режима труда и отдыха теоретически могут работать водители специальных транспортных средств – автокранов, передвижных лабораторий, мастерских и т.д., доставляемых к месту использования, а также шоферы «рекламных» машин. Однако в том случае, если поправки, подготовленные чиновниками Минтранса, будут приняты, то следить за собственным отдыхом и здоровьем, а также обзавестись тахографами вскоре придется абсолютно всем водителям, управляющим служебным транспортом.

ИТАР-ТАСС; 04.07.2014; КОЗАК: СТАРТ ПРОЕКТА СТРОИТЕЛЬСТВА МОСТА ЧЕРЕЗ КЕРЧЕНСКИЙ ПРОЛИВ НАЧНЕТСЯ ОСЕНЬЮ

Начало реализации проекта строительства моста через Керченский пролив начнется уже осенью этого года. Об этом сообщил сегодня в Симферополе вице-премьер правительства РФ Дмитрий Козак.

«Надеемся, что этой осенью начнем проектирование и проведение подготовительных работ по строительству моста», – сказал он.

Вице-премьер отметил, что подрядчик строительства будет определен по результатам конкурса, который еще предстоит. «Предложения есть. Предложения от китайский компаний, итальянской компании и предложения от ряда российских компаний», – заметил Козак.

По его словам, приоритет будет отдан той компании, которая сможет предоставить гарантии, в первую очередь, банковские, а также будет соблюдена предельная стоимость строительства, сроки и при высоком качестве работ и безопасности объектов.

5 июня экспертный совет государственной компании «Автодор» рекомендовал правительству в качестве наиболее перспективного варианта создания транспортного перехода через Керченский пролив проект строительства двух совмещенных мостов длиной 6,1 км и 1,4 км, соединяющих остров Тузла с берегами Керченского пролива. Срок строительства моста – 3,5 года.

Как ранее сообщал ИТАР-ТАСС, разработкой ТЭО мостового перехода занимается ОАО «Гипротрансмост» (входит в группу строительных компаний «Волгомост»). Окончательные работы по инженерным изысканиям и разработке ТЭО, необходимые для заключения контракта на проектирование и строительство транспортного перехода в Керченском проливе, должны быть завершены до 1 ноября 2014 года.

Как сообщил Козак, в рамках Федеральной целевой программы по развитию Крыма до 2020 года из бюджета в течение трех лет будет выделяться по 100 млрд рублей.

Накануне министр финансов РФ Антон Силуанов сообщил, что на развитие Крыма в 2015 году будет потрачено 100 млрд рублей, в эту сумму входят расходы на Керченский мост.

Силуанов подчеркнул, что важно определить ключевые направления поддержки Крыма и Севастополя, «а именно: это инфраструктура, дороги, энергетика, водоснабжение». «Эти основные направления будут являться приоритетными при определении поддержки в рамках этой госпрограммы», – пояснил министр.
РИА НОВОСТИ; 04.07.2014; МОСТ ЧЕРЕЗ КЕРЧЕНСКИЙ ПРОЛИВ МОГУТ НАЧАТЬ СТРОИТЬ ОСЕНЬЮ, ЗАЯВИЛ КОЗАК

Строительство транспортного перехода через Керченский пролив планируется начать осенью этого года, ряд российских и зарубежных компаний уже заявили о готовности приступить к возведению моста, сообщил заместитель председателя правительства РФ Дмитрий Козак.

Он напомнил, что строительство керченского перехода войдет в федеральную целевую программу по социально-экономическому развитию Крымского федерального округа до 2020 года и станет существенной составляющей ее расходной части.

«Мы надеемся, что этой осенью начнем проектировать и строить. Начнем проводить подготовительные работы по строительству моста», – сказал вице-премьер на заседании президиума государственной комиссии по состоянию социально-экономического развития республики Крым и Севастополя. Он добавил, что уже выбраны параметры будущего транспортного перехода и поставлена задача по оптимизации его стоимости.

Компания, которой будет доверено строительство, будет определена по результатам конкурса, который еще предстоит провести. При этом в настоящее время уже рассматриваются предложения от китайских компаний, итальянской компании и ряда российских.

«Мы должны выбрать самую надежную компанию, ту, которая сможет предоставить гарантии своей ответственности за соблюдение предельной стоимости строительства, предельного срока строительства, а также качества и безопасности этого сложного сооружения», – сказал Козак.

Он выразил надежду, что компанию, которая будет соответствовать всем критериям и возьмется за тяжелую и сложную задачу по возведению моста, удастся подыскать к осени.

В начале июня председатель правления Росавтодора Сергей Кельбах назвал самым оптимальным проект строительства моста через Керченский пролив по косе Тузла. Мост через Керченский пролив напрямую свяжет Краснодарский край с Крымом. Сейчас добраться на полуостров с материковой части России можно либо через территорию Украины, либо через пролив на пароме.

Выбранный проект заключается в строительстве двухуровневого моста из Крыма до Тузлы с двухпутной железной дорогой, расположенной над четырехполосной автомагистралью (по две полосы в каждую сторону). По самой косе Тузла железная дорога и автотрасса пройдут уже параллельно друг другу, а через основание косы Тузла будут построены два моста – железнодорожный и автомобильный.

Предварительная стоимость такого проекта, представленная экспертами рабочей группы, составляет немногим более 280 миллиардов рублей. При этом Минтранс подчеркнул, что цифра дана по очень приблизительной оценке специалистов и может существенно измениться.
РОСБАЛТ; 04.07.2014; КОЗАК: МОСТ ЧЕРЕЗ КЕРЧЕНСКИЙ ПРОЛИВ НАЧНУТ СТРОИТЬ ОСЕНЬЮ

Мост через Керченский пролив начнут строить осенью этого года, заявил заместитель председателя правительства РФ Дмитрий Козак. По его словам, ряд российских и зарубежных компаний уже заявили о готовности приступить к его возведению, сообщает РИА Новости.
Мост через Керченский пролив станет частью ФЦП по социально-экономическому развитию Крымского федерального округа до 2020 года и будет существенной составляющей ее расходной части. «Мы надеемся, что этой осенью начнем проектировать и строить. Начнем проводить подготовительные работы по строительству моста», – сказал вице-премьер на заседании президиума государственной комиссии по состоянию социально-экономического развития республики Крым и Севастополя. Он добавил, что уже выбраны параметры будущего транспортного перехода и поставлена задача по оптимизации его стоимости.
Компания, которой будет доверено строительство, будет определена по результатам конкурса, который еще предстоит провести. При этом в настоящее время уже рассматриваются предложения от китайских компаний, итальянской компании и ряда российских.
«Мы должны выбрать самую надежную компанию, ту, которая сможет предоставить гарантии своей ответственности за соблюдение предельной стоимости строительства, предельного срока строительства, а также качества и безопасности этого сложного сооружения», – сказал Козак.
Он выразил надежду, что компанию, которая будет соответствовать всем критериям и возьмется за тяжелую и сложную задачу по возведению моста, удастся подыскать к осени.
Выбранный проект заключается в строительстве двухуровневого моста из Крыма до Тузлы с двухпутной железной дорогой, расположенной над четырехполосной автомагистралью (по две полосы в каждую сторону). По самой косе Тузла железная дорога и автотрасса пройдут уже параллельно друг другу, а через основание косы Тузла будут построены два моста – железнодорожный и автомобильный.
Предварительная стоимость такого проекта, представленная экспертами рабочей группы, составляет немногим более 280 миллиардов рублей. При этом Минтранс подчеркнул, что цифра дана по очень приблизительной оценке специалистов и может существенно измениться.
Ранее министр финансов Антон Силуанов заявил, что в 2015 году на развитие Крыма будет потрачено 100 млрд рублей.

ИНТЕРФАКС; 04.07.2014; РОСАВТОДОР ОБЪЯВИЛ КОНКУРС НА РЕКОНСТРУКЦИЮ НЕСКОЛЬКИХ УЧАСТКОВ ДМИТРОВКИ ЗА 5 МЛРД РУБ.

Федеральное дорожное агентство (Росавтодор) объявило конкурс на реконструкцию нескольких участков автодороги А-104 Москва – Дмитров – Дубна (Дмитровское шоссе), говорится в материалах сайта госзакупок.
Речь идет о строительстве и реконструкции автомобильной дороги А-104 Москва – Дмитров – Дубна на участках км 23+500 – км 24+200, км 26+1080 – км 29+600 в Московской области.
Заявки на конкурс принимаются до 25 июля 2014 г., рассмотрение и оценка заявок намечены на 1 августа. Начальная (максимальная) цена контракта – 4,936 млрд руб., источник финансирования – федеральный бюджет.

РОСБАЛТ; 05.07.2014; МИНТРАНС ПОДДЕРЖАЛ ИДЕЮ АЭРОЭКСПРЕССА ДО АЭРОПОРТА «ПУЛКОВО»

Министерство транспорта РФ поддерживает идею строительства в Северной столице линии аэроэкспресса, которая пройдет от аэропорта «Пулково» до станции метро «Балтийская».

По словам вице-губернатора Петербурга Марата Оганесяна, в министерстве идею строительства поддержали, но вопрос с финансированием из федерального бюджета пока окончательно не решен. 

Оганесян также отметил, что город не будет стремиться «во что бы то ни стало» закончить этот проект к 2018 году. К чемпионату мира будет готово большинство объектов транспортного обхода центра Петербурга, что позволит добраться из «Пулково» до стадиона на Крестовском острове за тридцать минут.

Напомним, Минтранс, власти Петербурга и РЖД продолжают спорить об организации пассажирских перевозок между центром Северной столицы и аэропортом «Пулково» в рамках подготовки к чемпионату мира по футболу 2018 года. Первоначально рассматривавшиеся варианты запуска скоростного трамвая (легкорельсовый транспорт) или организации железнодорожного аэроэкспресса не устраивают городских чиновников, которые называют их неперспективными и локальными. Петербург хочет удлинить ближайшую ветку метро – проект в разы дороже и потребует выделения из федерального бюджета почти 40 млрд рублей. В Минтрансе аппетиты города называют необоснованными.

ДОРИНФО; 04.07.2014; В РОССИИ СОЗДАДУТ ЦЕНТР ПОДГОТОВКИ СПЕЦИАЛИСТОВ ПО ГОСУДАРСТВЕННО-ЧАСТНОМУ ПАРТНЕРСТВУ

В России планируется создать центр подготовки специалистов в сфере проектов государственно-частного партнерства (ГЧП) с участием Государственной компании «Автодор» в кооперации с ведущими вузами страны. Об этом сообщается в новой редакции Транспортной стратегии РФ до 2030 года (утверждена Правительством РФ 11 июня 2014 года).

Создание центра подготовки специалистов в сфере ГЧП предусмотрено программой деятельности и стратегией развития ГК «Автодор». Его планируется создать в 2014 – 2016 годах.

Помимо центра Минтранс РФ в 2014 – 2016 годах планирует создать инновационный центр в дорожном хозяйстве, позволяющий привлекать частные инвестиции в разработку инноваций и апробировать инновационные технические решения. Кроме того в 2014 – 2017 годах запланировано создание ассоциации (саморегулируемой организации) концессионеров и операторов (участников проектов государственно-частного партнерства в дорожном хозяйстве РФ).

Напомним, ранее сообщалось, что Госкомпания «Автодор» и Международный банк реконструкции и развития (Всемирный банк) подписали соглашение о предоставлении консультационных услуг (на возмездной основе) по разработке методики оценки эффективности инвестиционных проектов «Автодора».
ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 07.07.2014; РАСХОДЫ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ОПЕРАТОРОВ НА ОПЛАТУ ПОРОЖНИХ РЕЙСОВ РАСТУТ

У UCL Rail в 2013 г. они увеличились на 2%, у ФГК – вдвое

Крупнейшие по количеству вагонов железнодорожные операторы в России – UCL Rail (объединяет Первую грузовую компанию (ПГК) и Независимую транспортную компанию – принадлежат Владимиру Лисину) и принадлежащая РЖД Федеральная грузовая компания (ФГК) в 2013 г. увеличили затраты на перевозку порожних вагонов, следует из отчетов компаний по МСФО. UCL Rail увеличила затраты на порожний пробег на 2% до 44,7 млрд руб., ФГК – в 2 раза до 20,9 млрд руб. (см. таблицу).

С 1 января тариф на перевозку пустого вагона в полувагонах и на платформах был приравнен к тарифу на перевозку груженого. Это «привело к удорожанию средней провозной платы в расчете на 1 вагоно-километр порожнего пробега на 14%», отмечает UCL Rail в своем отчете. ФГК объясняет удорожание порожнего пробега «ростом объемов операторской деятельности» (в 2013 г. РЖД завершила передачу вагонов своей «дочке», после чего парк компании вырос на 50 000 полувагонов).

ФГК планирует сократить затраты на порожние рейсы, отдав их в управление РЖД («технологический аутсорсинг»). Благодаря этому ФГК планирует сэкономить 3,6 млрд руб., а количество порожних рейсов сократить в 1,5 раза. Переговоры о передаче РЖД в управление порожних рейсов ведет и ПГК. Но пока, по словам представителя ПГК, компания не договорилась.

При этом перевозка грузов ПГК сократилась на 7% до 247,2 млн т и грузооборот – на 10% до 423,8 тонно-километра. Перевозка ФГК выросла в 3 раза, но увеличилось на треть и число вагонов в оперировании. Погрузка на сети РЖД в прошлом году снизилась на 2,8% до 1,2 млрд т.

Расходы UCL Rail и ФГК на оплату порожнего пробега растут из-за большого количества универсальных вагонов (у UCL Rail – 112 300 полувагонов и 3000 платформ, у ФГК – 123 000 полувагонов и 12 000 платформ), объясняет гендиректор агентства «Infoline-аналитика» Михаил Бурмистров. Из-за падения ставок на перевозку в полувагонах в 2013 г. вдвое компании не могут заложить плату за перевозку порожнего вагона в тариф, отмечает эксперт.

РБК DAILY; МАРИЯ ГОРДЕЕВА; 07.07.2014; ПРАВИТЕЛЬСТВО ПРОДАЕТ ЗА 16,72 МЛРД РУБЛЕЙ РЕМОНТ ГРУЗОВЫХ ВАГОНОВ

Правительство одобрило продажу принадлежащих ОАО «РЖД» акций ОАО «Вагонная ремонтная компания-2» (ВРК-2) и ОАО «Вагонная ремонтная компания-3» (ВРК-3). Соответствующие распоряжения 2 июля подписал премьер-министр Дмитрий Медведев.

Распоряжениями согласована сделка по продаже принадлежащих РЖД 8 млрд 959 млн 972 тыс. 351 обыкновенной именной акции ВРК-2 и 7 млрд 015 млн888 тыс. 060 обыкновенных именных акций ВРК-3. Покупатель должен предложить цену не ниже рыночной, определенной независимым оценщиком, но не ниже номинальной стоимости бумаг. Рыночная стоимость пакета акций ВРК-2 – 9,56 млрд руб.,ВРК-3 – 7,16 млрд руб., сказано в сообщении правительства.

Обе компании были созданы в марте 2011 года, их основной вид деятельности – ремонт и модернизация грузовых вагонов. Основным акционером является РЖД, по одной акции в каждой компании (0,0001% уставного капитала) принадлежит ОАО «Баминвест». Устав ный капитал ВРК-2 состоит из 8 млрд 959 млн 972 тыс. 352 обыкновенных именных бездокументарных акций номинальной стоимостью 1 руб. каждая. Уставный капитал ВРК-3 – из 7 млрд 015 млн 888 тыс. 061 акции номинальной стоимостью 1 руб. каждая. Совет директоров РЖД 3 июня 2013 года предварительно одобрил эти сделки.

Стартовая (минимальная) цена продажи акций компаний будет определена советом директоров РЖД непосредственно перед аукционом. Сделка позволит привлечь дополнительные инвестиции для развития железнодорожного транспорта и создать конкурентный рынок ремонта грузового подвижного состава, сказано в сообщении правительства.

Alstom не рассматривает вопрос о покупке компаний, сказал пресс-секретарь французской компании.

«Аэроэкспресс» также не нуждается в активах РЖД, поскольку программа модернизации депо и вагоноремонтных мощностей уже завершена, пояснил представитель перевозчика.

Объединенная вагонная компания (ОВК) Александра Несиса тоже не будет претендовать на покупку ВРК-2 и ВРК-3, поскольку компания сейчас активно развивает собственное производство и вспомогательные мощности для него, сказал представитель ОВК.

Представители Уралвагонзавода, Тих­винского вагоностроительного завода и Первой грузовой компании были недоступны для комментариев. Представитель Siemens не смог оперативно прокомментировать интерес к дочерним структурам РЖД.

ИТАР-ТАСС; 05.07.2014; ПРАВИТЕЛЬСТВО ОДОБРИЛО ПРОДАЖУ ПРИНАДЛЕЖАЩИХ РЖД АКЦИЙ ДВУХ ВАГОНОРЕМОНТНЫХ КОМПАНИЙ

Правительство России одобрило сделки по продаже принадлежащих «Российским железным дорогам» /РЖД/ акций двух вагоноремонтных компаний. Соответствующие распоряжения за подписью премьера Дмитрия Медведева опубликованы сегодня на сайте кабинета министров.
Сделки призваны «обеспечить привлечение дополнительных инвестиций для развития железнодорожного транспорта и создания конкурентного рынка по ремонту грузового подвижного состава».
Акции «Вагонной ремонтной компании – 2» /ВРК-2/ и «Вагонной ремонтной компании – 3» /ВРК-3/ решено продать по цене не ниже рыночной, определенной на основании отчета независимых оценщиков, но не ниже номинальной стоимости акций, которая составляет 1 рубль за каждую.
В каждой из вагоноремонтных компаний РЖД принадлежат 100 проц минус одна акция, по одной акции ВРК-2 и ВРК-3 имеет открытое акционерное общество «Баминвест». Рыночная стоимость пакетов РЖД в ВРК-2 и ВРК-3 составляет соответственно около 9,55 и 7,16 млрд рублей.
Предложения о продаже акций выдвинуло Минэкономразвития, инициатива согласована с Минтрансом и РЖД. Привлечение инвестиций для развития железнодорожного транспорта путем продажи пакетов дочерних структур РЖД соответствует постановлению правительства «О программе структурной реформы на железнодорожном транспорте» от 2001 года.
КОММЕРСАНТЪ; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА, АНАТОЛИЙ ДЖУМАЙЛО, КИРИЛЛ МЕЛЬНИКОВ; 07.07.2014; ПРАВИТЕЛЬСТВО ПЕРЕКЛЮЧАЕТ ПОРТЫ

Проекты в Тамани и Мурманске поручено доработать

Как стало известно «Ъ», правительство может опять пересмотреть параметры проектов порта Тамань и Мурманского транспортного узла (МТУ). От строительства Тамани в Белом доме готовы были отказаться, а сохранение финансирования МТУ поддержал Владимир Путин. Но за Тамань вступились участники рынка и Минтранс, тогда как проект МТУ, наоборот, вызвал ряд вопросов. Теперь оба отправлены на доработку, но, по мнению экспертов, вряд могут быть серьезно оптимизированы.

В четверг вице-премьер Аркадий Дворкович провел совещание по развитию портов европейской части РФ, рассказали «Ъ» пять источников, знакомых с ситуацией. По их данным, в заседании участвовали представители Минфина, Минэкономики, Минтранса, ФАС, ФСТ, ОАО РЖД, «Роснефти», стивидорных компаний и грузоотправителей. Ключевой темой стала судьба порта Тамань и Мурманского транспортного узла, на фоне необходимости огромных вложений в Крым целесообразность обоих проектов была весной поставлена под вопрос (см. «Ъ» от 18 апреля и 14 мая). По словам собеседников «Ъ», на заседании Аркадий Дворкович изложил позицию правительства, которая, впрочем, оказалась не слишком жесткой: «В условиях текущей политической ситуации и недостатка финансовых ресурсов необходимо провести анализ этих проектов». Источники «Ъ» говорят, что его интересовал потенциальный грузооборот Тамани и МТУ. Представитель вице-премьера не ответила на запрос «Ъ».

Грузооборот Тамани должен был составить 90 млн тонн, порт планировалось построить к 2018 году, интерес к проекту проявляли ряд компаний, в том числе UCL Holding, Global Ports, СУЭК, «Металлоинвест», группа «Дело», но инвесторы не торопились вкладываться в проект. Вопрос с госинвестициями тоже казался закрытым: в мае Белый дом планировал перенаправить бюджетные средства (76 млрд руб. из общих инвестиций в 228 млрд руб.) на более приоритетные проекты, в том числе в Крыму.

Но у Тамани оказалось много сторонников, говорит один из собеседников «Ъ», за реализацию проекта выступали «Росморпорт», Минтранс и потенциальные грузоотправители, в первую очередь «Кузбассразрезуголь» (КРУ) и СУЭК. Основным аргументом стало то, что аналогичного глубоководного порта на Черном море нет, а потенциал Крыма неясен, говорит собеседник «Ъ». Вчера в этих компаниях не прокомментировали совещание. В результате, говорят собеседники «Ъ», Аркадий Дворкович признал, что, поскольку у рынка есть потребность в Тамани, проект необходимо направить на доработку в части обоснования инвестиций.

Аналогичное поручение министерствам было дано и по МТУ: вице-премьер поручил пересчитать проект и представить данные по грузовой базе, уточняют источники «Ъ». Участники проекта (40% акций МТУ у СУЭК, 25% – у ОАО РЖД, 15% – у «Роснефти», 5% – у Мурманской области) не смогли представить консолидированную позицию по грузообороту, что вызвало недоумение вице-премьера, поясняют собеседники «Ъ». В ОАО РЖД и «Роснефти» отказались комментировать итоги совещания.

В начале апреля Аркадий Дворкович уже проводил совещание по развитию портов Азово-Черноморского бассейна и Крыма, на котором поднимался вопрос секвестра 75% госфинансирования МТУ на 31,5 млрд руб. Но против выступил глава «Роснефти» Игорь Сечин, который попросил Дмитрия Медведева сохранить проект в полном объеме. Проект реализуется с 2008 года, но только в этом году ФКУ «Ространсмодернизация» провело конкурс на строительство железной дороги к порту и мостового перехода через Тулому пропускной способностью 28 млн тонн. Общая стоимость проекта – 132,2 млрд руб., из которых 56,5 млрд руб.– бюджетные средства. Но в конце апреля МТУ защитил Владимир Путин, пообещавший сохранить финансирование.

В Минтрансе, Минфине и ФАС не ответили на запросы «Ъ», в Минэкономики заявили, что поручение по итогам совещания к ним еще не поступило. Но, заметили в министерстве, очевидно, что дополнительные расчеты по проектам необходимы. По словам одного из собеседников «Ъ», совещание по портам планирует провести на этой неделе и Дмитрий Медведев, но в аппарате премьера отказались комментировать его график. Один из собеседников «Ъ» считает, что поручение Аркадия Дворковича вряд ли изменит судьбу Тамани и МТУ, так как ключевые решения по проектам уже приняты первыми лицами государства. Надежда Малышева из Portnews сомневается, что после пересмотра параметров МТУ и Тамани их цена изменится. Она отмечает, что Тамань уже прошла Главгосэкспертизу, и на существенную корректировку рассчитывать не стоит.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; АЛЕНА УЗБЕКОВА; 07.07.2014; ПРОЕКТЫ ПОРТОВ В ТАМАНИ И МУРМАНСКЕ БУДУТ ДОРАБОТАНЫ

Правительство может пересмотреть параметры проектов порта Тамань и Мурманского транспортного узла (МТУ). На прошлой неделе вице-премьер Аркадий Дворкович провел совещание по развитию портов европейской части России. Ключевой темой стала судьба порта Тамань и Мурманского транспортного узла.

От строительства Тамани в Белом доме готовы были отказаться, но за него вступились участники рынка и Минтранс, пишет «Коммерсант». Проект МТУ, наоборот, вызвал ряд вопросов, однако сохранение финансирования МТУ поддержал Владимир Путин. «В условиях текущей политической ситуации и недостатка финансовых ресурсов необходимо провести анализ этих проектов», – изложил Аркадий Дворкович позицию правительства. По словам собеседников, его интересовал потенциальный грузооборот Тамани и МТУ.

По словам источников, у Тамани оказалось много сторонников: за реализацию проекта выступали «Росморпорт», Минтранс и потенциальные грузоотправители, в первую очередь «Кузбассразрезуголь» (КРУ) и СУЭК. Основным аргументом стало то, что аналогичного глубоководного порта на Черном море нет, а потенциал Крыма неясен. В результате, отмечают источники издания, на совещании признали, что, поскольку у рынка есть потребность в Тамани, проект необходимо направить на доработку в части обоснования инвестиций. Аналогичное поручение министерствам было дано и по МТУ: вице-премьер поручил пересчитать проект и представить данные по грузовой базе.

PORTNEWS.RU; 04.07.2014; ПЛАН ПО УВЕЛИЧЕНИЮ МОЩНОСТИ ПОРТОВ РФ В 2014 ГОДУ БУДЕТ ВЫПОЛНЕН – СЕРГЕЙ ГОРЕЛИК

План по увеличению мощности портов РФ в 2014 году будет выполнен. Как передал корреспондент ИАА «ПортНьюс», такой прогноз в ходе совместного заседании коллегии Федерального агентства морского и речного транспорта и Общественного совета при Росморречфлоте высказал заместитель руководителя Росморрчефлота Сергей Горелик.

В соответствии с приведенными им данными, в 2014 году производственные мощности портов должны возрасти на 20 млн тонн, в 2015 году – на 30 млн тонн, в 2016 году – на 32 млн тонн в год.

РЖД-ПАРТНЕР; АЛЕКСАНДРА МОЖАРОВСКАЯ; 04.07.2014; РОСМОРРЕЧФЛОТ ПЛАНИРУЕТ В 2014 Г. ВЫПОЛНИТЬ ЦЕЛЕВОЙ ПОКАЗАТЕЛЬ ПО УВЕЛИЧЕНИЮ ПРОИЗВОДСТВЕННОЙ МОЩНОСТИ РОССИЙСКИХ МОРСКИХ ПОРТОВ

Целевой показатель по увеличению производственной мощности российских морских портов будет выполнен в 2014 году.

Об этом заявил заместитель руководителя Федерального агентства морского и речного транспорта Сергей Горелик.

Он пояснил, что работа по увеличению пропускных способностей гаваней ведется по всем бассейнам.

Особенно С. Горелик выделил строительство порта Сабетта, развитие портовых мощностей в Дальневосточном бассейне, порты Усть-Луга и Новороссийск, а также проект по модернизации Мурманского транспортного узла. «Все эти проекты обеспечат выполнение показателя по увеличению производственных мощностей в морских портах в этом году в полном объеме», – добавил он.

Согласно федеральной целевой программе «Развитие транспортной системы России (2010–2020 годы)», прирост производственной мощности в российских морских портах в 2014 году должен составить 20 млн тонн.

РЖД-ПАРТНЕР; АЛЕКСАНДРА МОЖАРОВСКАЯ; 04.07.2014; ПЛАНОВЫЙ ПОКАЗАТЕЛЬ ПО ПОСТАВКЕ ОБЕСПЕЧИВАЮЩИХ СУДОВ ДЛЯ ГОСМОРСПАССЛУЖБЫ В ЭТОМ ГОДУ МОЖЕТ БЫТЬ ПЕРЕВЫПОЛНЕН – РОСМОРРЕЧФЛОТ

Плановый показатель по поставке обеспечивающих судов для Государственной морской спасательной службы в этом году может быть перевыполнен, сообщил заместитель руководителя Росморречфлота Сергей Горелик.

Он пояснил, что строительство аварийно-спасательного флота продолжается. Так, на сегодняшний день закончены работы по ассиметричному аварийно-спасательному судну и ведется процесс его сдачи. «В плане на этот год стоит всего одна единица, но, возможно, он будет перевыполнен», – подчеркнул С. Горелик

Заместитель руководителя Росморречфлота также сообщил о том, что на I полугодие 2014 года уже поставлено 9 обслуживающих судов для внутреннего водного транспорта. За весь год предусмотрена поставка 12 единиц. «Необходимо отметить, что по некоторым государственным контрактам мы идем с опережением выполнения графика сдачи судов, что особенно важно для судостроительной отрасли», – заключил он.
PORTNEWS.RU; 04.07.2014; СУДОХОДСТВО В РФ НУЖДАЕТСЯ В ДОПОЛНИТЕЛЬНЫХ МЕРАХ ГОСПОДДЕРЖКИ – ВИКТОР ОЛЕРСКИЙ

Судоходство в России нуждается в дополнительных к уже существующим мерах господдержки. Как передал корреспондент ИАА «ПортНьюс», такое мнение 4 июля 2014 года в ходе совместного заседании коллегии Федерального агентства морского и речного транспорта и Общественного совета при Росморречфлоте высказал и.о. министра транспорта РФ, заместитель министра транспорта Виктор Олерский.

По его словам, это диктуется большими расстояниями и сложными климатическими условиями страны.

Виктор Олерский отметил, что в большей степени меры господдержки необходимы для судоходства по внутренним водным путям, особенно для пассажирского и осуществляемого в рамках обеспечения северного завоза.

Напомним, 7 ноября 2011 года принят федеральный закон № 305-ФЗ «О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации в связи с реализацией мер государственной поддержки судостроения и судоходства». Льготы, предусмотренные этим законом, создали экономические предпосылки для принятия судовладельцами инвестиционных решений о размещении заказов на российских верфях.

Распоряжением правительства РФ от 24 декабря 2012 г. № 2514-р была утверждена государственная программа Российской Федерации «Развитие судостроения на 2013-2030 годы». В ней подпрограммой 4 «Государственная поддержка» предусмотрено «формирование утилизационных фондов применительно к отдельным группам судов (рыбопромысловые, пассажирские внутреннего плавания)» со сроком реализации мероприятий 2021-2030 годы (пункт 4.5.3. подпрограммы).

PORTNEWS.RU; 04.07.2014; ОБЪЕМ ПЕРЕВЕЗЕННЫХ ГРУЗОВ ПО ВВП РФ ПО ИТОГАМ НАЧАЛЬНОГО ПЕРИОДА НАВИГАЦИИ-2014 ВЫРОС НА 16% – РОСМОРРЕЧФЛОТ

Объем перевезенных грузов по ВВП РФ по итогам начального периода навигации-2014 вырос на 16% в сравнении с аналогичным периодом 2013 года. Как передал корреспондент ИАА «ПортНьюс», об этом в ходе совместного заседании коллегии Федерального агентства морского и речного транспорта и Общественного совета при Росморречфлоте сообщил начальник Управления внутреннего водного транспорта Росморречфлота Владимир Аборнев.

В соответствии с приведенными им данными, грузооборот речных терминалов за этот период увеличился на 27% в сравнении с уровнем аналогичного периода прошлого года, в том числе объем перевалки строительных грузов вырос на 21%, черных металлов – на 24%, лесных грузов – на 30%, каменного угля – снизился на 16%, нефти – на 15%, химических и минеральных удобрений – на 36%.

Количество проведенных через шлюзы судов по состоянию на конец июня 2014 года в сравнении с показателем аналогичного периода 2013 года выросло на 13%, количество шлюзований возросло на 11%.

Наибольший рост судопропусков через шлюзы достигнут на канале им. Москвы (+22%) и на Волго-Донском канале (+15%).

При этом уровень наполнения водохранилищ был самым низким с 1922 года. Так, уровень наполнения Рыбинского водохранилища в период весеннего половодья оказался на 1,1 м ниже норматива. Из-за этого на ряде участков ВВП РФ были введены временные ограничения по осадке судов. При этом предполагается также ограничить расход через Нижегородский гидроузел с дальнейшим ограничением по осадке судов.

Между тем, на верхних участках Обского бассейна из-за половодья были повреждены десятки знаков гидронавигационной обстановки.

По словам Владимира Аборнева, в настоящее время также особое внимание уделяется дноуглубительным работам на реках Якутии для обеспечения северного завоза.

Помимо этого, по словам чиновника, возросло количество судов, ожидающих шлюзования на Цимлянском водохранилище из-за роста судопотока.

«Сложившаяся ситуация еще раз подтверждает необходимость строительства второй ветки Волго-Донского морского канала», – считает Аборнев.
КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 07.07.2014; МИНТРАНС ЗАБЕЖАЛ ВПЕРЕД САМОЛЕТА

Россия не вернула контроль над небом Крыма

Конфликт между Москвой и Киевом вокруг контроля над воздушным пространством Крыма разгорается с новой силой. ICAO опровергла заявления Минтранса РФ о том, что управление движением самолетов в небе над полуостровом передано Москве. ICAO будет считать небо Крыма украинским вплоть до того, как ООН признает полуостров территорией России. Источники «Ъ» говорят, что Минтранс поторопился выдать элемент переговоров с ICAO за окончательную позицию организации. Независимые юристы прогнозируют, что ситуация с воздушным движением в Крыму еще долго будет регулироваться полуофициально.

В пятницу ICAO официально опровергла заявления Минтранса РФ о том, что, по мнению этой международной организации, аэронавигационное обслуживание полетов над Крымом и его территориальными водами должна обеспечивать Россия (см. «Ъ» от 4 июля). Директор по коммуникациям ICAO Энтони Филбин сообщил «Ъ», что позиция организации «по-прежнему отражает мнение ООН, не признающей каких-либо изменений статуса Автономной Республики Крым (украинское официальное название Крыма до вхождения в состав РФ.– «Ъ»)». По словам господина Филбина, европейский аэронавигационный план устанавливает, что аэронавигация в зоне Симферополя (в том числе над глубоководными районами Черного моря) должна обеспечиваться Украиной. Но, уточнил он, ICAO ведет неформальные переговоры с обеими сторонами процесса, чтобы упростить их общение в целях обеспечения безопасности аэронавигации в этом районе.

Такую же позицию заняло и Министерство инфраструктуры Украины, где со ссылкой на главу Госавиаслужбы Украины Дениса Антонюка заявили, что воздушное пространство над Крымом по-прежнему является частью Украины. Заявление последовало по итогам неофициальной встречи с представителями ICAO – генсеком организации Раймондом Бенджамином и руководителем европейского филиала Луисом Алмейдой.

Конфликт вокруг аэронавигации в крымском небе тянется с середины марта, когда украинские авиавласти после потери контроля Киева над полуостровом закрыли нижнее воздушное пространство в этой зоне до «особого распоряжения». С апреля управление воздушным движением здесь де-факто взяла на себя российская «Крымаэронавигация», но Евроконтроль не рекомендует европейским авиакомпаниям летать в аэропорты Крыма и транзитом над регионом (сейчас в Крым летают только российские перевозчики). В Евроконтроле «Ъ» поясняли, что будут руководствоваться решениями ICAO.

Без согласия Украины официально передать аэронавигацию над Крымом в ведение России сложно. В Минтрансе в четверг поясняли, что решение о правомерности полетов над Крымом ICAO должна внести «в качестве обязательной составляющей» в возможное совместное трехстороннее соглашение. После пятничного заявления ICAO Минтранс РФ перестал комментировать вопрос воздушного движения над Крымом. Источник «Ъ», знакомый с ситуацией, отметил, что первоначальное мнение, обнародованное ICAO на переговорах с министерством, являлось лишь «устной договоренностью», поэтому организации предстоит в дальнейшем провести дополнительные переговоры с Украиной.

Юрист Кирилл Окороченков, специализирующийся по международному праву, сомневается, что вопрос со статусом воздушного пространства над Крымом удастся решить быстро: переход полуострова в состав России до сих пор не признан на международном уровне. Поэтому организации, работающие под эгидой ООН, в том числе ICAO, будут руководствоваться мнением головной структуры о принадлежности Крыма. Но юрист уверен, что во избежание возможных конфликтов в воздушном пространстве над полуостровом сторонам все-таки придется выработать некое техническое решение, приемлемое для обеспечения безопасности полетов.

НОВЫЕ ИЗВЕСТИЯ; СЕРГЕЙ ПУТИЛОВ; 07.07.2014; БИТВА ЗА НЕБО

Россия и Украина приписали себе победу в борьбе за контроль над воздушным пространством Крыма

Международная организация гражданской авиации (ИКАО) считает, что небо над Крымским полуостровом принадлежит Украине. Об этом сообщил руководитель Государственной авиационной службы Украины Денис Антонюк. Между тем ранее в Минтрансе РФ заявили, что ИКАО якобы склоняется к тому, что аэронавигационное обслуживание над Крымом и территориальными водами (12-мильная зона) должна обеспечивать Россия. Окончательно данный вопрос еще не решен, и пока полеты в Крым выполняют только российские авиакомпании, причем, облетая Украину. ЕС ранее временно запретил европейским компаниям полеты на полуостров. По мнению опрошенных «НИ» экспертов, до официального признания Крыма частью России ожидать возобновления воздушного сообщения Крыма с остальным миром не приходится. Вместе с тем посылаемые ИКАО сигналы могут свидетельствовать о том, что международные авиаперевозчики лоббируют разрешение на полеты в Крым, куда российские власти намерены вложить миллиарды для развития туристической инфраструктуры.

Как написал на своей страничке в Facebook г-н Антонюк, представители ИКАО подтвердили позицию организации, что Крым – это часть Украины, зона Черного моря делегирована Украине и за ней остается. «Только что принял участие в неофициальной встрече с генеральным секретарем ИКАО Раймондом Бенжамином и руководителем европейского филиала Луисом Алмейдой. Они подтвердили безосновательность информации, распространенной российскими СМИ, касательно поддержки ИКАО принадлежности России воздушного пространства над Крымом», – говорится в сообщении Антонюка.

С прямо противоположным заявлением в конце прошлой недели выступил российский Минтранс. «ICAO считает, что Россия должна обеспечивать аэронавигационное обслуживание над Крымом и территориальными водами, а Украина – над нейтральными водами, но с учетом технических договоренностей с Россией по аэронавигационному обслуживанию в районе Симферополя», – сказал представитель министерства, комментируя переговоры замглавы министерства Валерия Окулова и генсека ИКАО Раймонда Бенжамена. Он добавил, что «полеты над Крымом и территориальными водами не вызывают сомнения в их правомерности у представителей ИКАО» и предложены с их стороны как одна из обязательных составляющих в варианте возможного совместного трехстороннего решения, не требующего внесения в Европейский аэронавигационный план.

Ранее украинские авиационные власти в очередной раз заявили о сохранении контроля над транзитной воздушной зоной над Крымом и акваторией Черного моря, добавив, что начиная с 12 марта 2014 года до особого распоряжения закрыты аэродромы Симферополя, Севастополя (Бельбек) и нижнее воздушное пространство над территорией полуострова Крым. «ICAO подтвердила неделимость воздушного пространства Украины и принадлежность РПИ (района полетной информации) Симферополь к сфере ответственности Украины», – сообщала Госавиаслужба Украины 23 июня.

По словам экспертов, оценить перспективы спора можно будет лишь после официальных заявлений ИКАО. До этого западные компании не будут летать в Крым, чтобы не нарушить запрет ЕС и не попасть под санкции. «Если даже утверждения Минтранса соответствуют действительности, принципиального значения это не имеет. Ни одна авиакомпания мира, кроме российских, туда не полетит во избежание санкций до тех пор, пока Крым не будет признан частью территории России мировым сообществом. А до этого пока далеко. Кроме того, необходимо дождаться официального подтверждения со стороны ИКАО этого сообщения, чего пока нет», – сказал «НИ» источник в одной из крупных российских авиакомпаний.

Однако другие эксперты полагают, что двойственность позиции ИКАО свидетельствует о возможном скором смягчении санкций против России из-за присоединения Крымского полуострова. Прежде всего поскольку они невыгодны авиационному бизнесу. «Сообщение Минтранса свидетельствует о том, что позиция международного сообщества, и в частности авиабизнеса, не является единой по крымскому вопросу. Проблемы с железнодорожным сообщением Крыма привели к тому, что основным способом доставки на полуостров пассажиров становится авиатранспорт. И воздушные перевозки туда будут увеличиваться. Признание за Россией права на управление воздушным пространством над Крымом со стороны ИКАО может означать, что международные авиаперевозчики не желают терять прибыль ради сомнительных политических споров. Тем более что в Крыму вкладываются значительные средства в строительство туристической инфраструктуры, возможно открытие игорной зоны. Понятно, что зарубежные авиакомпании не прочь на этом заработать, о чем свидетельствуют сигналы, поступающие со стороны ИКАО», – сказал «НИ» президент Центра политических коммуникаций Дмитрий Абзалов.

ИТАР-ТАСС; 04.07.2014; МОСКВА И КИЕВ ПО-РАЗНОМУ ОЦЕНИЛИ ПОЗИЦИЮ ICAO ПО ПОЛЕТАМ НАД КРЫМОМ

Власти России и Украины дали противоречивую информацию о ходе переговоров с делегацией Международной организации гражданской авиации (ICAO) о возможности возобновления полетов над территорией Крыма.

Министерство инфраструктуры Украины по итогам переговоров с делегацией ICAO, состоявшихся 4 июля, настаивает, что воздушное пространство над Крымом остается в зоне ответственности Украины.

«Позиция ICAO по поддержке резолюции ООН по территориальной целостности Украины – неизменна, – заявили в Мининфраструктуре. – В этом сегодня во время неофициальной встречи с главой Государственной авиационной службы Украины Денисом Антонюком заверили генеральный секретарь ICAO Раймонд Бенджамин и руководитель европейского филиала Луис Алмейда».

Представитель европейского офиса ICAO отказался комментировать ход переговоров.

Как сообщило министерство со ссылкой на Антонюка, зона Черного моря «как была делегирована Украине, так за ней и остается».

Украинские власти, начиная с 12 марта 2014 года, закрыли аэродромы Симферополя, Севастополя и нижнее воздушное пространство над территорией полуострова Крым, настаивая, что они остаются в ответственности украинских авиадиспетчеров, которые не могут выполнять свои обязанности после присоединения Крыма к России.

Согласно карте ограничений полетов, утвержденной Европейской организации по безопасности воздушной навигации, в зону, где полеты невозможны, вошли Херсонская область, часть Николаевской и Запорожской областей Украины, часть воздушного пространства над Азовским и Черным морями. В результате самолеты международных авиакомпаний вынуждены облетать полуостров, теряя на этом значительное время.

На данный момент полеты в Крым выполняют только российские авиакомпании.

В четверг 3 июля в Минтрансе России сообщили, что в ходе переговоров представители ICAO высказали мнение, что «Россия должна обеспечивать аэронавигационное обслуживание над Крымом и территориальными водами, а Украина – над нейтральными водами, но с учетом технических договоренностей с Россией по аэронавигационному обслуживанию в районе Симферополя».

Замминистра транспорта РФ Валерий Окулов в то же время сообщил ИТАР-ТАСС, что «вопрос обеспечения аэронавигационного обслуживания в районе полетной информации Симферополя в настоящее время находится в стадии обсуждения».

Такая позиция ICAO в случае ее официального подтверждения может стать основанием для возобновления полетов международных компаний над полуостровом.
РИА НОВОСТИ; 04.07.2014; ICAO ВЫСТУПАЕТ ПОСРЕДНИКОМ МЕЖДУ РФ И УКРАИНОЙ ПО БЕЗОПАСНОСТИ АЭРОНАВИГАЦИИ НАД КРЫМОМ

Международная организация гражданской авиации (ICAO – International Civil Aviation Organization) выступает посредником между Украиной и Россией в вопросе обеспечения безопасности аэронавигации в районе Крыма, сообщил РИА Новости директор по коммуникациям организации Энтони Филбин (Anthony Philbin).

По его словам, ICAO разделяет позицию ООН, частью которой она является. «Контроль за воздушным пространством в районе Симферопольского центра не имеет суверенитета, аэронавигационное обслуживание этой части по-прежнему делегировано Украине», – уточнил Филбин.

Однако ICAO проводит неформальные обсуждения с представителями России и Украины, чтобы облегчить общение между сторонами в целях обеспечения безопасности аэронавигации в этом районе. «Вопрос обеспечения аэронавигационного обслуживания в районе полетной информации Симферополя в настоящее время находится в стадии обсуждения», – подтвердил РИА Новости замминистра транспорта РФ Валерий Окулов.

В четверг в СМИ появилась информация о том, что небо над Крымом уже признано российским. С опровержением выступил глава Госавиаслужбы Украины Денис Антонюк. Он сослался в своем Facebook на слова генсекретаря ICAO Раймонда Бенжамина. «Крым – часть Украины, зона Черного моря делегирована Украине и за ней и остается», – пишет украинский чиновник.

Газета «Коммерсант» со ссылкой на свои источники сообщила, однако, что Россия и Украина рассматривают вариант, когда аэронавигационное обслуживание над Крымом и его территориальными водами может обеспечивать Россия, а в ведении Украины останутся нейтральные воды.

Воздушное пространство Крыма является предметом спора после вхождения полуострова в состав России в марте этого года. Украинские авиавласти полностью закрыли его для полетов, а всех авиаперевозчиков, которые ранее выполняли транзитные полеты над Крымом, направляют в обход.

Не подчинились требованиям Украины только российские авиакомпании, которые продолжают летать в Крым. Из-за этого украинские авиавласти пытались добиться от ЕС запрета их полетов Евросоюзе. Но сами по себе полеты над Крымом не противоречат правилам ICAO, настаивают в Минтрансе РФ.

ИНТЕРФАКС; 04.07.2014; ГОСАВИАСЛУЖБА УКРАИНЫ ЗАЯВЛЯЕТ, ЧТО ICAO ПО-ПРЕЖНЕМУ СЧИТАЕТ КРЫМ ЧАСТЬЮ УКРАИНЫ

Международная организация гражданской авиации (ICAO) подтвердила свою позицию и по-прежнему считает Крым частью Украины, написал на своей странице в сети Facebook глава Государственной авиационной службы Украины Денис Антонюк.

«Только что принял участие в неофициальной встрече с представителями ICAO – генеральным секретарем Раймондом Бенджамином и руководителем европейского филиала Луисом Алмейдой. Они подтвердили безосновательность информации, распространенной российскими СМИ, о поддержке ICAO принадлежности России воздушного пространства над Крымом и подтвердили позицию ICAO – Крым часть Украины, – написал Д.Антонюк. По его данным, зона Черного моря делегирована Украине и остается за республикой.

Ранее газета «Коммерсантъ» со ссылкой на Минтранс РФ сообщала, что в конфликте между Москвой и Киевом за контроль над воздушным пространством Крыма ICAO приняла сторону России.

Согласно материалам газеты, в четверг стали известны итоги переговоров замминистра транспорта РФ Валерия Окулова и генсека ICAO Реймонда Бенджамина. Основным итогом встречи стало признание легитимности полетов над Крымом, рассказал «Ъ» представитель Минтранса. По мнению ICAO, аэронавигационное обслуживание над Крымом и его территориальными водами должна обеспечивать Россия. В ведении украинской стороны должны остаться нейтральные воды, но «с учетом технических договоренностей с Россией по аэронавигационному обслуживанию в районе Симферополя». В ICAO на запрос издания не ответили.

По словам представителя Минтранса, решение о правомерности полетов представители ICAO должны внести «в качестве обязательной составляющей» в возможное совместное трехстороннее соглашение. Этот вариант соглашения не потребует внесения изменений в европейский аэронавигационный план. В Госавиаслужбе и министерстве инфраструктуры Украины на запросы «Коммерсанта» не ответили.
ВЗГЛЯД; 04.07.2014; ICAO РАЗЪЯСНИЛА ПОЗИЦИЮ ПО ВОЗДУШНОМУ ПРОСТРАНСТВУ КРЫМА

Международная организация гражданской авиации (ICAO) выступает посредником между Украиной и Россией в вопросе обеспечения безопасности аэронавигации в районе Крыма, сообщил директор по коммуникациям организации Энтони Филбин.
По его словам, ICAO разделяет позицию ООН, частью которой она является. «Контроль за воздушным пространством в районе Симферопольского центра не имеет суверенитета, аэронавигационное обслуживание этой части по-прежнему делегировано Украине», – уточнил Филбин, передает РИА «Новости».
Однако ICAO проводит неформальные обсуждения с представителями России и Украины, чтобы облегчить общение между сторонами в целях обеспечения безопасности аэронавигации в этом районе. «Вопрос обеспечения аэронавигационного обслуживания в районе полетной информации Симферополя в настоящее время находится в стадии обсуждения», – подтвердил замминистра транспорта РФ Валерий Окулов.

Ранее в пятницу киевские власти со ссылкой на международную организацию сообщили, что ICAO оставила воздушное пространство над Крымом в зоне ответственности Украины.

В четверг в Минтрансе России сообщили, что ICAO передала России право обеспечивать аэронавигационное обслуживание над Крымом и территориальными водами (12-мильная зона).

Напомним, воздушное пространство Крыма является предметом спора после вхождения полуострова в состав России в марте этого года. Украинские авиавласти настаивают, что воздушное пространство Крыма остается под их контролем, и распорядились полностью закрыть его для полетов.
Всех перевозчиков, которые ранее выполняли транзитные полеты над Крымом (например, в Стамбул из Европы), украинские диспетчеры теперь направляют в обход. Потеря времени на таких маршрутах составляет в среднем около 30 минут. Сейчас полеты в Крым выполняют только российские авиакомпании, которые не подчинились требованиям авиавластей Украины. В связи с этим последние пытались добиться запрета полетов российских перевозчиков на территории Евросоюза.
В апреле Европейская организация безопасности аэронавигации запретила европейским авиакомпаниям выполнять полеты в Крым. При этом российские авиакомпании заявили, что не прекратят полеты на полуостров из-за этого запрета.

КОММЕРСАНТ; КСЕНИЯ ДЕМЕНТЬЕВА, ЕЛЕНА КОВАЛЕВА; 07.07.2014; «АЭРОФЛОТ» УЛЕТАЕТ ОТ БАНКОВ

Авиакомпания сокращает число бонус-партнеров

С начала года «Аэрофлот» прекратил сотрудничество уже с тремя из семи банков-партнеров в рамках программы «Аэрофлот бонус». Помимо покинувшего программу в апреле банка «Уралсиб» из нее вышли «Русский стандарт» и Газпромбанк. По информации «Ъ», в планах авиаперевозчика сократить число банков-партнеров до одного крупного игрока, выбор будет сделан между Сбербанком, Альфа-банком и Ситибанком.

В распоряжении «Ъ» оказались сообщения «Аэрофлота» и банка «Русский стандарт», полученные держателями карт банка «Аэрофлот бонус». Из них следует, что стороны разорвали взаимоотношения 15 мая, но уведомили клиентов об этом только сейчас. С середины мая банк не выпускает новые карты в рамках «Аэрофлот бонус» и не начисляет мили по ранее эмитированным картам. Вместо этого клиентам банка начисляется cash back в размере 3% от суммы их покупок. В «Русском стандарте» «Ъ» подтвердили прекращение сотрудничества с «Аэрофлотом», сообщив, что в ближайшее время планируют совместный проект с другим авиаперевозчиком – Lufthansa. Источники «Ъ» на финансовом рынке сообщили, что с 15 мая также прекращено сотрудничество «Аэрофлота» и с Газпромбанком (ГПБ). В ГПБ подтвердили этот факт, отметив, что по ранее выпущенным картам мили продолжают начисляться в прежнем порядке. В «Аэрофлоте» не стали отрицать прекращения отношений с данными банками, но от дальнейших комментариев отказались.

«Аэрофлот бонус» предусматривает накопление миль за полеты рейсами «Аэрофлота» и 18 авиакомпаний-партнеров, а также за потраченные средства по картам банков-партнеров. Число эмитированных в рамках программы карт не раскрывается.

Еще в начале года у «Аэрофлота» было семь банков-партнеров. Первым прекратил партнерство с «Аэрофлотом» в апреле, не договорившись об условиях для продолжения сотрудничества, «Уралсиб» (см. «Ъ» от 5 февраля и 8 апреля). На текущий момент, по информации компании, в программе осталось четыре банка: Сбербанк, Альфа-банк, Ситибанк и СМП-банк.

Впрочем, по словам источников «Ъ», знакомых с планами авиакомпании, в ближайшей перспективе она планирует оставить лишь одного партнера, преимущество будет отдано крупному банку. ««Аэрофлоту» неинтересно иметь много банков-партнеров: его цель стимулировать пассажиров летать, а не тратить деньги по банковским картам, но банковская составляющая – традиционная часть таких программ, поэтому один банк все-таки решено оставить»,– говорит один из собеседников «Ъ». В «Аэрофлоте» не стали комментировать данную информацию. «Кто из действующих партнеров останется, не очевидно,– говорит другой собеседник «Ъ».– Учитывая, что «Аэрофлот» хочет иметь партнера с крупной филиальной сетью, логично предположить, что это будет Сбербанк, но они также рассматривают Альфа-банк и Ситибанк, все будет зависеть от предложенных условий сотрудничества». В Сбербанке отказались комментировать планы сотрудничества с «Аэрофлотом». В Альфа-банке сообщили, что довольны сотрудничеством и намерены его продолжить. В Ситибанке отметили, что рады партнерству с авиаперевозчиком.

По словам собеседников «Ъ» из числа бывших партнеров «Аэрофлота», компания, по сути, стимулировала разрыв отношений с ними, не желая идти на уступки в переговорах о продолжении сотрудничества. Впрочем, банки о прекращении партнерства не жалеют. «Кобрэнд с «Аэрофлотом» – это приятный бонус, но есть и не менее интересные варианты: тот же cash back или более широкие бонусные программы»,– отмечает один из них.

ЭКСПЕРТ УРАЛ; 07.07.2014; ПОЛЕТ СУБСИДИЙ

Финансирование программ поддержки воздушных перевозок внутри страны растет, хотя к содержанию этих программ остаются вопросы. Ответить на них крайне важно для дальнейшего развития авиарынка

В конце июня в Екатеринбурге состоялась конференция «Инфраструктура воздушного транспорта: развитие региональных перевозок». Ее центральной темой стало закреп­ление позитивных результатов субсидирования. Соль, напомним, в следующем. В последние годы запущен ряд программ субсидирования из федерального бюджета или с его участием нескольких типов авиаперевозок (внутри Приволжского федерального округа, в узловые аэропорты, из 17 крупных городов страны в Крым, для жителей Дальнего Востока и др.). При этом большая их часть не укладывается в рамки принятого в мире подхода – поддерживать сообщение между городами, где авиация либо жизненно необходима для обеспечения транспортной доступности, либо сможет самостоятельно существовать после «раскатки», пройденной при бюджетной поддержке.

Реклама

По словам начальника отдела департамента государственной политики в области гражданской авиации Минтранса РФ Андрея Иванова, в 2013 году общий бюджет пяти основных программ субсидирования составил 7,5 млрд рублей, в 2014-м на эти цели выделено почти вдвое больше: «Принятые меры позволили изменить ситуацию на рынке. Количество пассажиров, перевезенных между субъектами страны воздушным транспортом, в 2013 году выросло на 15% и достигло 8,5 миллиона. С 2000 по 2012 год темпы роста не превышали 3 – 4%».

Проблема в том, что при отмене субсидий большая часть городов, между которыми налажено авиасообщение, вновь останется без него, а существовавшие до этих программ маршруты – без тех пассажиров, которые полетели, благодаря поддержке. На вопросы, почему так и что делать, мы уже частично отвечали (см, например, «Бюджетная тяга», «Э-У» № 32 от 12.06.2013: «Птица завтрашнего дня», «Э-У» № 40 от 07.10.2013). Но часть тезисов, обозначенных на конференции, показалась нам смелее и свежее.

Как же так получается

Остановимся на некоторых проблемах развития региональной авиации, которые выделили участники мероприятия. Первая – восстанавливая утерянные авиасвязи, и перевозчики, и разработчики программ действуют, не понимая возможности рынка (уточним – в данном тексте мы не рассматриваем жизненно необходимые перевозки).

– Может, авиакомпании и проводят какие-то исследования, но делают это настолько закрыто, что об этом никто не знает, – говорит сотрудник Института экономики транспорта и транспортной политики ВШЭ Федор Борисов. – И регуляторы, и, что самое странное, перевозчики действуют по наитию: вроде бы Самара – большой город, и Екатеринбург – большой город, если поставить самолет, наверное, он через какое-то время раскатается. Пять лет назад я летал на АТР-42 (вместимость – от 40 до 50. – Ред.) из Самары в Екатеринбург, на борту было девять человек. Если мы говорим о субсидировании направлений, рассчитывая на их потенциальную эффективность, возникает вопрос определения платежеспособного спроса. Я понимаю нежелание авиакомпаний тратиться на маркетинг, но в противном случае велик риск выбросить деньги в трубу.

Вторая проблема – непонимание реальных затрат и низкая эффективность всех участников процесса. Директор по авиационному страхованию компании «АльфаСтрахование» Илья Кабачник:

– Те суммы, о которых мы слышим, – надводная часть айсберга. Во сколько бюджету реально обходится один пассажир, перевозимый в рамках обозначенных программ, никто не считает и не собирается. Почему казенные аэропорты, получающие субсидии на покрытие операционных расходов, взимают сборы с перевозчиков, участвующих в программах? Нужно ли платить бюджетную субсидию для перевозки пассажира, билет которому приобретается за счет государства? Ведь это перетекание денег из одного кармана в другой. Основа деятельности региональной авиакомпании сегодня – борьба за бюджетную поддержку на всех этапах: при учреждении, при покупке техники, при осуществлении перевозок и т.д. Конечно, если в следующем году субсидии прекратятся, мы скажем: увы, среда заела. При этом вопрос об эффективности никто не ставит, модель развития внутренних воздушных линий отсутствует. Есть деньги, есть лозунги. Контраргумент, который обычно приходится слышать: в связи с дефицитом средств мы вынуждены довольствоваться этим. Годовой бюджет американской программы Essential Air Service – до 200 млн долларов. Очевидно, у нас не такая уж бедная страна (200 млн долларов при текущем курсе соответствуют примерно 7 млрд рублей, бюджет российских программ в 2013-м, напомним, – 7,5 миллиарда. – Ред.).

Третья проблема – несоблюдение интересов авиакомпаний, работающих на рынке региональных перевозок, со стороны аэропортов.

– Аэропорты ведут политику вытягивания денег из перевозчика, ссылаясь на то, что мы получаем субсидии, – категоричен генеральный директор авиакомпании РусЛайн Дмитрий Ештокин. – Первое – они заваливают авиакомпанию письмами о предоплате, хотя субсидии нам приходят не ранее чем через один-два месяца после начала перевозок. Переговоры зачастую заканчиваются безрезультатно, мы вынуждены обращаться в банки за заемными ресурсами, что в дальнейшем перекладывается на пассажиров. Назвать это партнерскими отношениями я не могу. Второй аспект – ставки за обслуживание воздушных судов (ВС). Услуги, стоимость которых не зависит от типа ВС, в расчете на одно кресло обходятся региональным перевозчикам дороже, чем магистральным (например, метобслуживание CRJ-100/200 в аэропорту Сыктывкара при такой схеме расчета в 3,5 раза дороже Аirbus A320; данные из презентации спикера. – Ред.). Расходы, связанные с типом ВС, опять же выше. Внутренняя уборка CRJ-100/200 в Домодедово стоит 1700 рублей, а А320 – 1800 (в расчете на кресло получается 34 и около 10 рублей при 180-местной компоновке А320 соответственно. – Ред.). Третье – проблемы с наземной техникой. Например, некоторые региональные аэропорты не имеют установки воздушного запуска двигателей. В результате, если она нам становится нужна, приходится задействовать резервный борт.

Четвертая проблема – на субсидирование авиации руководство страны смотрит исходя, скорее, из политических соображений. Последнее тому подтверждение – масштабная программа перевозок в Крым. Независимый эксперт Андрей Крамаренко:

– Допустим, летние субсидии для студентов и пенсионеров Дальнего Востока можно объяснить необходимостью их «культурной интеграции». Но летом билеты из Владивостока в Москву и обратно обойдутся им в 15 тыс. рублей с учетом субсидии, а зимой, в низкий сезон, в 6 – 10 тысяч, также за round trip, но уже без субсидии. Вопрос: почему бы не интегрироваться зимой и не тратить на это бюджетные средства? Дальнемагистральные перелеты не дотируются нигде в мире, и рационального объяснения появления такого феномена в России нет.

Все так быстро кончается

Посмотрим на опыт одного из лидеров авиарынка – США (по данным Всемирного банка, на Штаты приходится около 20% мирового пассажиропотока, на Россию – чуть больше 2%). В 1978 году одновременно с принятием закона о дерегулировании авиа­перевозок принята программа Essential Air Service, цель которой – обеспечение жителям малых и удаленных населенных пунктов доступа к национальной сети воздушного транспорта. Субсидируются только перелеты до ближайшего хаба. По состоянию на ноябрь 2013 года в программе участвует 160 населенных пунктов, типичный маршрут обслуживается 19-местным самолетом, средняя дальность – 320 км. В числе параметров, оцениваемых при проведении конкурса, частотность (минимум два рейса в будни), расписание для обеспечения приемлемых пересадок, количество промежуточных посадок на пути к хабу, наличие интерлайн-соглашений с магистральными перевозчиками, обеспечивающих пассажирам удобство сквозного сообщения. Схожести с существующими в России проектами мало.

Наверное, если бы мы были уверены в том, что финансирование запущенных в России программ не закончится никогда, в этом тексте не было смысла. Но поскольку такой уверенности нет, а позиция государства до конца не понятна, попробуем посмотреть на происходящее со стороны бизнеса. Рецепт однозначный – авиакомпаниям нужно максимально использовать финансовые ресурсы и внимание, которые у них появились. В первую очередь – для раскатки новых направлений, зарабатывать на которых они смогут и при отсутствии субсидий. Компании, очевидно, занимаются этим и сейчас. Но чтобы повысить шансы достичь желаемого, важно внимательнее относиться к выбору маршрутов, выстраивать отношения с магистральными перевозчиками, понимать своего пассажира, делать продукт удобным для него и заниматься продвижением (реклама региональных рейсов сегодня фактически отсутствует, а рейсы на «деловых» направлениях с вылетом несколько раз в неделю не редкость).

– На мой взгляд, ключевая возможность обеспечить долгосрочное развитие региональных перевозок – «подсадить» их на те сегменты, которые нормально существуют без какой-либо поддержки. Нужна стыковка между региональными и магистральными перевозками, между региональными и международными, – отметил заместитель генерального директора управляющей компании «Аэропорты регионов» Владимир Камынин.

Как сказал Дмитрий Ештокин, ни от одной авиакомпании РусЛайн не получал предложений об организации подвоза на их рейсы. «Трудно человеку, который захлебывается от еды, объяснить, что он голоден», – образно выразился Федор Борисов. Заинтересовать большую компанию, действительно, сложно. Но налаживание подобного взаимодействия могло бы стать широким шагом в развитии внутреннего рынка.

Повышенное внимание к региональной авиации способно помочь перевозчикам решить проблемы во взаимоотношениях с аэропортами (подробно см. «Сборный вопрос», «Э-У» № 22 от 26.05.2014) и подключить к продвижению рейсов местные и региональные власти. Но помешать этому, по словам экспертов, может «отсутствие у авиа­компаний голоса».

Наверное, в определенный момент об эффективности использования ресурсов задумается государство, обратив внимание и на отсутствие внятной концепции развития, и на бесполезность части вложений, и на перекладывание денег из кармана в карман. Но это может принести новые сюрпризы, не лучше ли научиться брать максимум из того, что есть сейчас?

ИТАР-ТАСС; 04.07.2014; ИТАЛЬЯНСКИЕ АВИАКОМПАНИИ ПОМЕНЯЛИ ЕКАТЕРИНБУРГ КАК ПУНКТ НАЗНАЧЕНИЯ НА УФУ

Итальянские авиакомпании с этого лета изменили несколько пунктов назначения: Екатеринбург и Красноярск на Уфу и Нижний Новгород. Это решение не вызовет сложностей у уральских пассажиров, считают в екатеринбургском аэропорту Кольцово.

«Итальянские самолеты в прошлом году выполняли всего несколько рейсов в неделю, – уточнили в пресс-службе аэропорта. – Все прямые рейсы из Екатеринбурга в Италию выполняют российские авиакомпании».

По данным Росавиации, то, что пункты назначения Екатеринбург и Красноярск заменены на Уфу (Булгаково) и Нижний Новгород, начиная с летнего сезона 2014 года, сообщило национальное агентство гражданской авиации Италии. Таким образом, теперь пунктами назначения для итальянских компаний являются Москва, Санкт-Петербург, Краснодар, Новосибирск, Ростов-на-Дону, Самара, Казань, Уфа-Булгаково и Нижний Новгород.
ДЕЛОВОЙ ПЕТЕРБУРГ; АРТЕМ ЧЛЕГОВ; 07.07.2014; ДЕНЬГИ ПОШЛИ НА ВЗЛЕТ

Инвесторы присматриваются к аэродромам Петербурга и Ленобласти. На их базе планируется организовать аэропорты для лоукостеров, местных авиалиний и авиации общего назначения.

В Петербурге и Ленобласти вскоре могут появиться новые аэропорты для лоукостеров и внутренних авиалиний. Создавать их планируется на базе небольших действующих аэродромов. Всего в городе и области, согласно данным Межрегиональной общественной организации пилотов и граждан – владельцев воздушных судов, – более 20 действующих аэродромов и еще несколько десятков заброшенных (см. карту).

Вторая жизнь

О новом аэропортовом проекте на минувшей неделе заявил глава Ленобласти Александр Дрозденко: «Мы ведем переговоры о создании альтернативной авиации на базе бывших военных аэродромов, и одной из оптимальных точек является территория недействующего аэродрома в Сиверском».

По данным источника в правительстве Ленобласти, инвестором проекта может стать группа «Евросиб», занимающаяся транспортными перевозками. В самой компании эту информацию не комментируют. Аэропорт располагается в Гатчинском районе, в 55 км от города, вблизи федеральной трассы «Псков». Другой источник в областном правительстве сообщил «ДП», что уже начались переговоры с ОАО «РЖД» о строительстве железнодорожной ветки до будущего аэропорта. В пресс-службе компании эту информацию пока не подтверждают. Главное препятствие для реализации проекта, признают в областном правительстве, – соглашение между инвестором аэропорта Пулково консорциумом «Воздушные воротаСеверной столицы» и правительствами Ленобласти и Петербурга о недопущении строительства новых аэропортов в радиусе до 450 км.

Как пояснил источник в Дирекции по развитию транспортной системы Петербурга и Ленобласти, в соглашении речь идет лишь о том, что администрации регионов не должны вкладывать средства в строительство новых аэропортов, а строить на частные деньги никто не запрещает. В правительстве Ленобласти и вовсе уверены, что на Сиверский прежние договоренности не распространяются. «Этот аэродром находится в собственности Мин обороны, которое никаких обязательств перед инвесторами Пулково не имеет», – пояснил источник в областном правительстве.

Аэропорт-спутник

Уже этой осенью военный аэродром Пушкин, расположенный по соседству с Пулково, может принять первые гражданские самолеты. По словам гендиректора компании «Аэродром Пушкин» Сергея Дранника, у нее уже есть предварительная договоренность с двумя региональными авиаперевозчиками: «Комиавиатранс» и «2-й Архангельский объединенный авиаотряд». «На первом этапе это будут полурегулярные рейсы. Цены будут сопоставимы с железнодорожными с учетом существующих дотаций», – рассказал Сергей Дранник. Инвестиции в проект он не раскрывает, отмечая лишь, что после запуска аэропорта потребуется более 200 млн рублей на новый аэровокзал. Еще к одному военному аэропорту – Левашово в Выборгском районе Петербурга – уже несколько лет присматривается «Газпром», который планирует его приобрести для «дочки» – «Газпром авиа».

Несговорчивые

Интерес инвесторов вызывают и многочисленные заброшенные аэродромы в Ленобласти, которые чаще всего принадлежат сельхозпредприятиям. Однако здесь часто не удается договориться с собственниками земли.

«Я подыскивал аэродром для предпринимателей из авиации общего назначения. Им предлагали такие нереальные цены, что их запал угас», – говорит гендиректор ООО «Авиационный учебный центр «Бумеранг» Алексей Кунов.

Отталкивают инвесторов и слишком высокие требования к безопасности, которые мало чем отличаются от правил для крупных аэропортов. 95 самолетов и 116 вертолетов, относящихся к авиации общего назначения, имели свидетельства годности на территории Северо-Запада, по данным Росавиации на январь 2014 года. За 3 года их количество выросло в 2,5 раза.

Комментарий

Инвесторы готовы вкладываться

Анатолий Иванов, директор аэроклуба «Дельфин» (Кронштадт)

Существуют структуры, которые готовы вложить средства в строительство аэропорта на базе аэродрома Бычье поле в Кронштадте. Уже существует экскизный проект реконструкции этого аэродрома, но потенциальный инвестор ничего не может сделать из-за проблем со статусом земли, на которой расположено взлетное поле. Городские власти должны перевести земли аэродрома из класса зеленых насаждений в аэропортовые или строительные зоны. Еще одна проблема, которая отпугивает инвесторов, – слишком короткие сроки аренды земли, не более 11 месяцев. Мы постоянно пытаемся ситуацию изменить, но пока препятствий слишком много.

KOMMERSANT.RU; 04.07.2014; ФАС ЗАДУМАЛАСЬ О ПОДРЯДЧИКЕ ДОМОДЕДОВО

Контракт на строительство новой ВПП не подписан в срок

Сроки подписания контракта на строительство новой взлетно-посадочной полосы в Домодедово затянулись. Документы по конкурсу, в котором победителем признали «Строительное управление 1», до сих пор не согласовала ФАС «из-за технических процедур».

Подписание контракта с подрядчиком, который построит новую ВПП в Домодедово, откладывается до следующей недели. Росавиация планировала заключить контракт еще 1 июля, но документы до сих пор не согласовала ФАС «из-за технических процедур» сообщил «Интерфакс» со ссылкой на представителя ведомства. Процедура согласования необходима, поскольку тендер был признан несостоявшимся. В Домодедово «Ъ» сообщили, что «ожидают решения вопроса Росавиацией в установленные законодательством сроки». В ФАС не предоставили оперативный комментарий, представитель «Трансстроя» не ответил на запрос «Ъ».

Росавиация объявила тендер на поиск подрядчика для строительства полосы в начале апреля. Тогда были объявлены два конкурса – на строительство полосы стоимостью около 13 млрд руб. и новых перронов стоимостью около 2 млрд руб. Но сроки выбора подрядчика уже тогда были перенесены на месяц, поскольку организаторы не смогли провести в установленном порядке общественное обсуждение закупки стоимостью свыше 1 млрд руб., что является обязательным условием. Заявки принимались до 18 мая, итоги конкурса должны были подвести 20 июня.

В результате заявки на строительство полосы и перрона подали две компании: «Трансстрой» Олега Дерипаски и «Строительное управление 1» (СУ 1), входящее в «МДС Групп» предпринимателя Сергея Солодовникова. ООО «Петро-Хэйхуа», дочерняя компания китайской Haihua Industry Group, участвовало в конкурсе лишь на строительство перрона. Наименьшую цену строительства ВПП предложил «Трансстрой» – 11,9 млрд руб., что оказалось на 1 млрд руб. меньше начальной стоимости. СУ 1 было готово построить полосу за 12,8 млрд руб. В конкурсе на перрон наименьшую цену также предложил «Трансстрой» – 1,92 млрд руб., «Петро-Хэйхуа» заявила 1,96 млрд руб., СУ 1 – 2 млрд руб.

Но комиссия сочла, что в заявке «Трансстроя» и «Петро-Хэйхуа» отсутствуют некоторые документы, что не соответствует конкурсным требованиям, поэтому конкурс признали несостоявшимся. Победителю нынешнего тендера предстоит построить объекты за два с половиной года и предоставить гарантию на ВПП на пять лет.

АВИАПОРТ; ЕКАТЕРИНА ТРОПОВА; 04.07.2014; РОСТРАНСНАДЗОР НАУЧИТ УЧИТЕЛЕЙ

Специалисты Ространснадзора нашли основной причиной авиационных происшествий и катастроф «человеческий фактор». Ведомство настаивает на необходимости ужесточения контроля за деятельностью авиационных учебных центров (АУЦ) и совершенствования отраслевого законодательства. Предлагается, в частности, разделить программы подготовки частных и коммерческих пилотов.

Выступая на коллегии Ространснадзора, специалисты рассказали, что одной из основных причин авиапроисшествий и катастроф видят так называемый «человеческий фактор». Согласно их статистике, причиной практически всех авиационных происшествий, повлекших за собой человеческие жертвы, являются неправильные действия авиационного персонала: летчиков, инженеров, диспетчеров УВД, работников аэродромных служб. Об этом, в частности, заявил в своем выступлении начальник Управления государственного надзора за деятельностью в гражданской авиации Ространснадзора Андрей Борисов.

Учат плохо и не тому

В материалах к заседанию коллегии сказано, что с 2010 по 2013 год Ространснадзор организовал более 320 проверок образовательных учреждений, занимающихся подготовкой авиационного персонала. За этот период ведомство выписало 525 инспекторских предписаний и 142 протокола, наложило штрафов на общую сумму более полутора миллиардов рублей. Проверки выявили, что подготовка специалистов, как в АУЦ, так и в высших учебных заведениях гражданской авиации, проводилась с серьезными нарушениями воздушного законодательства.

Основные претензии к деятельности образовательных учреждений состоят в том, что последние не выполняют в полном объеме летной подготовки или вообще передают ее на аутсорсинг – встречаются случаи, когда в обучении специалиста задействованы сразу четыре организации. По сведениям ведомства, для учебных полетов порой используются воздушные суда, не имеющие полного комплекта судовой документации, выполняются они на площадках, которые не обеспечивают должного уровня безопасности. Возмутили специалистов и факты проведения тренажерной подготовки на тренажерах, не имеющих одобрения уполномоченного органа, отсутствия необходимой документации по учебным полетам и утвержденных программ подготовки. В частности, специалисты ведомства обнаружили в Северо-Западном федеральном округе факты невыполнения в полном объеме программы переучивания штурманов и бортинженеров.

Руководство Ространснадзора отметило, что учебные учреждения в ряде случаев предпочитают заплатить штраф, нежели ликвидировать причину возникновения необходимости его платить. «При отсутствии полетных заданий на выполнение 30% учебных полетов и отсутствии заявок на их выполнение в службах УВД, указанные АУЦ были готовы заплатить штрафы по 300 тысяч руб. за нарушение правил использования воздушного пространства, лишь бы закрыть этот вопрос», – сказал в своем выступлении А.Борисов. При этом организации, по сведениям Ространснадзора, продолжают экономить деньги и время на проведении персональных разборов полетов с каждым пилотом, тренажерной подготовке, поддержании квалификации пилотов и прочих необходимых элементах учебных программ.

Работа над ошибками

Более общая проблема отрасли заключается в том, что сегодня в России отсутствуют типовые программы подготовки авиационного персонала, нет перечня специалистов авиационного персонала, нет соответствующих программ тренажерной подготовки, которые соответствовали бы мировым стандартам.

Ространснадзор предлагает несколько путей выхода из сложившейся ситуации: организовывать проверки по каждому авиационному происшествию, связанному с человеческим фактором, создать единую государственную информационную систему безопасности полетов, внести в ФАП ряд требований, ужесточающих контроль за пилотами.

Обсуждалась также идея оснастить кабины пилотов видеорегистраторами. Как объяснил А.Борисов, это необходимо, чтобы иметь возможность проверить, что на самом деле видели пилоты. По его словам, участились случаи, когда пилоты при посадке продолжают снижаться ниже критической высоты, объясняя потом, что установили визуальных контакт с полосой. А проверить, так ли это было, или экипаж незаконно шел на риск, чтобы избежать ухода на второй круг (что сегодня крайне не приветствуется авиакомпаниями) возможности не существует. Противники таких мер отметили, что дополнительный контроль за экипажем сделает работу менее комфортной. Сторонники напомнили, что и сегодня за деятельностью пилотов следят и другие электронные устройства, в том числе, записывающие голос. Видеорегистраторы же только позволят взглянуть на происходящее глазами пилота.

Подчеркивается, что актуальность проблемы возрастает по мере приближения проверки ИКАО осенью 2014 года, так как в прошлый раз, в 2008 году, специалисты организации обратили особое внимание именно на подготовку пилотов, что нашло отражение в замечаниях.

Помощь в усилении контроля за деятельностью учебных заведений пообещали и депутаты Госдумы. «Мы воспользуемся правом парламентского контроля и в октябре-ноябре проверим некоторые АУЦ, как делали это в сфере автомобильного и речного транспорта», – сказал председатель Комитета по транспорту Евгений Москвичев. По мнению депутата, учебных центров должно стать меньше, чтобы качество обучения в каждом из них стало выше.

Разделяй и обучай

Помимо общих мер, предлагается также обратить внимание на подготовку отдельных групп пилотов. Например, А.Борисов предлагает разделить программы обучения частных и коммерческих пилотов. «Нельзя загонять частного пилота под требования для пилотов коммерческих и опускать планку коммерческих до уровня частных. Должны быть четкие разграничения и по подготовке, и, возможно, по медицинскому освидетельствованию», – сказал он журналистам. При этом, конечно, не должен пострадать сам принцип безопасности полетов. Вряд ли обучение для частных пилотов станет дешевле или проще, подчеркивают в ведомстве, но разделение программ должно быть.

Кроме того, специализированные программы должны быть подготовлены для иностранных пилотов, которые будут приниматься на работу в российские авиакомпании. «Мы давали Минтрансу рекомендацию, что для этих специалистов должен быть дополнительный контроль, который должен включать и проверку знаний русского языка», – сказал А.Борисов, отвечая на вопросы агентства «АвиаПорт». Хорошо говорить по-русски иностранные специалисты должны в силу той причины, что наземный персонал, с которым пилотам приходится взаимодействовать постоянно, не всегда на должном уровне знает английский. «Качество выполнения полета зависит и от его подготовки», – подчеркивает А.Борисов. По его словам, впереди еще много вопросов, которые предстоит решать, но сегодня основная задача Ространснадзора и Росавиации – подготовить все необходимые предложения для разработки новых законодательных актов.

Много вопросов у ведомства и к самому наземному персоналу. Как объяснил А.Борисов, в настоящее время отсутствует четкий перечень специальностей гражданской авиации. «Специалисты гражданской авиации должны соответствовать ряду требований, проходить определенную подготовку», – говорит он. Сегодня же в наземных службах современных аэродромов есть много специальностей, которые в этот перечень не входят, поэтому для них необходимо прописать другие требования. Случаев же, когда из-за некомпетентной работы техников и обслуживающего персонала травмируются воздушные суда и задерживаются вылеты, становится все больше. Потому сотрудники наземных служб также нуждаются в дополнительном контроле и обучении.

Законы есть, исполнения нет

Как обычно, о необходимости совершенствования законодательства было сказано немало. Контраргумент к этим выступлениям привел заместитель министра транспорта РФ Валерий Окулов: «Проблема вовсе не в нормативной базе, а в неисполнении требований, – сказал он в своем выступлении, – Авиации более ста лет, и все эти сто лет правовая база разрабатывается, создается и совершенствуется. И будет дальше совершенствоваться. Она может отставать от технического прогресса – это естественный процесс эволюции». По словам замминистра, регулирующие органы, конечно, должны чутко воспринимать предложения эксплуатантов, направленные на совершенствование законодательства. Но это не отменяет недопустимости правового нигилизма в отношении существующих законов. Е.Москвичев поддержал Минтранс, отметив, что в Думе регулярно рассматривается большое число документов, регулирующих деятельность транспортного сектора.

Знания нужны всем

После нескольких громких авиакатастроф эксперты и регуляторы рынка все чаще поднимают вопрос квалификации экипажей воздушных судов. В ряде случаев специалисты утверждают, что дело не только в первоначальном обучении, но и в отношении менеджмента авиакомпаний к действиям сотрудников. В частности, при большом количестве карательных мер, применяемых к летному составу, пилотам зачастую невыгодно докладывать об ошибках, нештатных ситуациях возникших, вероятно, по их вине. Выходит, что такие проблемы замалчиваются, информация о них не собирается и не систематизируется, руководители не имеют возможности адекватно оценивать уровень квалификации и действия экипажа. Недосмотр менеджмента тоже называют своего рода «человеческим фактором». Выходит, что для минимизации числа авиационных происшествий в повышении качества образования нуждается не только летный состав, но также и их руководители.
КОММЕРСАНТ; ТАТЬЯНА ГРИШИНА; 07.07.2014; СТРАХОВАНИЕ ВЫВОДЯТ ЗА СМЕТУ

Правительство решило отказаться от практики возмещения за счет бюджета затрат на страхование при капитальном строительстве. Как следует из приказа Минтранса, уже с июня подрядчикам предстоит страховать строительно-монтажные работы за свой счет. Для страховщиков это вероятность потери ежегодных сборов в размере 30 млрд руб. Компании надеются, что рынок все же не схлопнется, поскольку отказ от страхования перекладывает на бюджет риски недостроя.

Как следует из приказа Минстроя от 16 июня 2014 года №294/пр (есть в распоряжении «Ъ»), страховые платежи исключаются из «Методики определения стоимости строительной продукции на территории РФ». Ранее в сметных расчетах при капстроительстве за счет средств бюджета до 1% от сметы выделялось на страхование. На практике это означало, что подрядчик страховал строительно-монтажные риски (СМР), а средства, затраченные на страховку, ему возвращались бюджетом.

Поскольку планки предельных трат на страхование государство не установило, чиновники начали подозревать строителей в неумеренных тратах на страхование. Как рассказал «Ъ» один из собеседников на страховом рынке, встречались договоры и с 5% от сметы на страхование. В январе президент Владимир Путин поручил правительству разработать к 1 июля «экономические оправданные сметные нормативы» при страховании объектов капительного строительства, а к 1 сентября «проработать вопрос об обязательном применении данных сметных нормативов субъектами РФ, естественными монополиями и организациями с госучастием».

С начала года чиновники обсуждали вопрос трат на страхование при капстроительстве. Минтранс выступал за сохранение существующей практики, Минстрой – за обязанность подрядчиков за свой счет страховать строительные риски.

Решающим стало совещание по теме у зампреда правительства Дмитрия Козака – там было принято решение исключить расходы на страхование из сводных сметных расчетов. Как следует из доклада господина Козака президенту от 28 мая (копия есть в распоряжении «Ъ») «добровольное страхование рисков случайной гибели или случайного повреждения объекта строительства является правом, а не обязанностью подрядной организации… Исключение вышеуказанных сметных нормативов не лишает заказчика строительства возможности предусмотреть обязательность заключения за счет собственных средств подрядчика договора страхования». Далее следуют выводы о том, что такой подход «повысит экономическую заинтересованность подрядчика в качественном выполнении строительных работ, позволит значительно снизить стоимость строительства объектов с привлечением бюджетных средств».

«Получается, что поручение президента не просто выполнено, а перевыполнено»,– иронизируют страховщики. Им есть что терять. По данным Всероссийского союза страховщиков (ВСС), по итогам 2013 года объем рынка страхования строительно-монтажных рисков составил примерно 38 млрд руб., при этом около 80% рынка приходится на страхование строительства за счет бюджета и финансирования от госкорпораций. Таким образом, компании рискуют расстаться с ежегодными сборами примерно в 30 млрд руб.

Впрочем, страховщики надеются, что тотального отказа от их полисов на строительном рынке не случится. Первый зампред СОГАЗа Николай Галушин заявил «Ъ»: «Мы исходим из того, что госзаказчик не откажется от требований по предоставлению договоров страхования и подрядчики, взвешивая свои риски, будет заключать договоры страхования СМР». Ответственность за объект строительства по Гражданскому кодексу лежит на подрядчике, и его средств может не хватить на покрытие страхового случая. «В итоге подрядчик – банкрот, а убыток ложится на плечи государства»,– говорит Николай Галушин.

На рынке напоминают, что только по объектам сочинских игр компания «Гефест» выплатила более 820 млн руб. «Как строители грузового порта в Сочи могли уберечь свою стройку от шторма, который бывает раз в 80–100 лет? Если бы у подрядчиков не было полиса, им бы пришлось потратить на восстановление объекта 509 млн руб.»,– рассказывает «Ъ» гендиректор «Гефеста» Александр Миллерман. По его словам, в компаниях надеются, что ответственные подрядчики не откажутся от страхования СМР, «но мы волнуемся,– признается он,– потому что ранее присутствие таких затрат в сметах стимулировало строителей, а сейчас никаких стимулов, кроме ответственности, нет».

Как заявили «Ъ» в ВСС, оптимальным решением в данной ситуации тут считают включение требования о наличии полиса в конкурсную документацию по стройобъектам. При этом подрядчик за свой счет страхует строительство, а заказчик проверяет наличие полиса страхования СМР. Так российский рынок может приблизиться к европейской практике, считает президент ВСС Игорь Юргенс. По его словам в большинстве случаев на западных рынках на законодательном уровне устанавливаются общие требования к страхованию в области строительства, вне зависимости от того, за чей счет оно осуществляется.

ВЕДОМОСТИ; ВЛАДИМИР ШТАНОВ; 07.07.2014; МИНПРОМТОРГ ПОДТАЛКИВАЕТ ПОКУПАТЕЛЕЙ

Чтобы подтолкнуть продажи инновационных вагонов, Минпромторг предлагает компенсировать затраты на их покупку не только лизинговым компаниям, но и операторам

В своих поправках министерство предлагает считать инновационными грузовые вагоны, выдерживающие не только нагрузку от 25 т на ось, но и с пробегом от постройки до первого деповского ремонта не менее 500 000 км (или не менее четырех лет), с межремонтным пробегом между плановыми видами ремонта не менее 250 000 км (или не менее двух лет), имеющие определенное климатическое исполнение. Это не окончательные критерии – они продолжают уточняться совместно с Минтрансом, говорит Морозов.

Минпромторг предлагает субсидировать из бюджета часть расходов на закупку инновационных вагонов не только лизинговым компаниям, но и прямым покупателям, следует из текста поправок к постановлению правительства, опубликованных в пятницу. Им, как и лизинговым компаниям, предполагается в течение года со дня подписания акта приема-передачи компенсировать до 90% затрат на уплату кредитов, взятых на приобретение инновационных вагонов. Прямые покупатели тоже смогут единовременно получить 130 000 руб. при утилизации старого вагона и покупке инновационного. Все эти меры касаются вагонов, выпущенных после 1 января 2014 г. Кроме того, Минпромторг предлагает расширить список подвижного состава: к грузовым вагонам могут добавиться пассажирские двухэтажные вагоны, а также грузовые вагоны для перевозки автомобилей.

Льготы при покупке инновационных вагонов действуют с начала года, но по этой схеме не было оформлено ни одного вагона. Основная причина – нет исчерпывающего определения, какие именно вагоны инновационные, поясняют сотрудник одной из крупных лизинговых компаний и представители операторов – Первой грузовой компании (ПГК) и Федеральной грузовой компании (ФГК).

Добавление прямых покупателей – инициатива Минпромторга и РЖД, рассказывает директор департамента Минпромторга Александр Морозов. Несколько лет назад был бум в сфере железнодорожных грузоперевозок, лизинговые компании купили много вагонов, а сейчас они опасаются новых покупок. Программа взаимовыгодная, но ее внедрение, кроме четкого понимания инновационности вагонов, не поможет решить проблему профицита вагонов, отмечает аналитик RMG Андрей Третельников. По оценке сотрудника одной из лизинговых компаний, на сети РЖД сейчас 250 000-300 000 лишних вагонов. Операторов смущают и цены на предлагаемые инновационные вагоны. Обычные сейчас можно купить за 1,3-1,4 млн руб., а инновационные – около 2 млн руб., говорит представитель ФГК.

Нужны более жесткие требования по обновлению парка, считает представитель «Уралвагонзавода» (УВЗ). Компания предлагает установить предельные сроки полного перехода на инновационный подвижной состав – например, через 22 года (срок службы обычного вагона, у инновационного – от 32 лет) после принятия такого решения. Представитель Объединенной вагонной компании (ОВК, входит в группу ИСТ) говорит, что все выпускаемые на Тихвинском вагоностроительном заводе (входит в ОВК) вагоны – инновационные, продаются через родственную Rail1520. В 2014 г. планируется выпустить около 11 000 шт. У «Уралвагонзавода» нет своей лизинговой компании, а выпускаемые инновационные вагоны сейчас в основном покупает дочерняя «УВЗ-логистик», говорит представитель УВЗ. В 2014 г. на выпуск инновационных вагонов (около 7000 шт.) придется треть продукции.
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