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КОММЕРСАНТЪ; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА, ЮРИЙ БАРСУКОВ; 27.10.2014; НОВАТЭК МОГУТ ЗАДЕРЖАТЬ В ПОРТУ 

Проблемы Сабетты угрожают «Ямалу СПГ»
Как стало известно «Ъ», проект «Ямал СПГ» НОВАТЭКа может столкнуться с проблемой: Сбербанк должен был провести до конца года оценку проекта строительства порта Сабетта, но из-за правовых коллизий пока не может даже приступить к работе. В результате сроки запуска порта, который необходим для отгрузки продукции «Ямала СПГ», могут затянуться. Государству каждый месяц задержки грозит штрафом в $400 млн.

О том, что Сбербанк до сих пор не приступил к проведению технологического и ценового аудита проекта строительства морского порта Сабетта в Ямало-Ненецком АО, «Ъ» рассказали несколько источников на рынке. По словам одного из них, сроки затягиваются из-за противоречий в законодательстве: Минстрой не включил Сбербанк в список организаций, допущенных к проведению аудита крупных инвестпроектов с госучастием.

Премьер Дмитрий Медведев подписал распоряжение о назначении Сбербанка единственным исполнителем работ по аудиту, строительному контролю и банковскому сопровождению Сабетты 13 июня. В конце сентября правительство утвердило постановление о банковском сопровождении контрактов, по которому договор на исполнение этих обязательств должен заключаться «с поставщиком, подрядчиком, исполнителем и субподрядчиками». Но со Сбербанком контракт не подписан, добавляет собеседник «Ъ». Это подтвердили и в Сбербанке, отметив, что банком подготовлен проект госконтракта по оказанию комплекса услуг проекта Сабетта.

Генподрядчиком проекта является УСК «Мост», но там на запрос «Ъ» не ответили. В Минстрое «Ъ» заявили, что к ним не поступало заявки на включение Сбербанка в перечень компаний, допускаемых для проведения аудита таких проектов.

Проект порта Сабетта реализует государство. Он включает строительство морского и подходного каналов, береговых объектов, системы управления движением судов. Весной проект дополнился строительством ледозащитных сооружений, из-за чего его стоимость выросла на 22,3 млрд руб., до 69,6 млрд руб. Порт создается под грузы ОАО «Ямал СПГ» (60% у НОВАТЭКа, по 20% – у французской Total и китайской CNPC), которое строит завод по сжижению газа мощностью 16,5 млн тонн в год (стоимость проекта оценивается в $26,9 млрд). Первую линию завода планируется запустить в 2017 году, к этому же сроку нужен и порт.

Еще в мае министр транспорта Максим Соколов предлагал правительству отказаться от аудита Сабетты, предупреждая о возможной задержке строительства (копия письма министра есть у «Ъ»). По его оценке, даже если бы аудит прошел до конца года, это могло бы помешать внесению изменений в ФЦП «Развитие транспортной системы России (2010-2020 годы)» для перераспределения на Сабетту с других проектов еще 22,3 млрд руб. В результате строительные работы могли сорваться, а срок ввода объекта сдвинулся бы на год. Поскольку продукция «Ямала СПГ» уже законтрактована, задержка, по данным министра, грозит штрафами на $400 млн в месяц. Но эту проблему решить удалось: дополнительные средства были в сентябре прописаны в бюджете.

Но проблема с аудитом по-прежнему угрожает срокам: чтобы Сбербанк мог провести работы, необходимо внести коррективы в законодательство. По словам федерального чиновника, близкого к правительству, Минтранс продолжает настаивать на отсутствии необходимости в аудите, но «позиция правительства в этом вопросе непоколебима». В самом Минтрансе лишь рассчитывают «выполнить поставленные задачи в срок». В НОВАТЭКе говорят, что вопрос строительства порта находится вне компетенции компании.

Аудит действительно может значительно затянуть реализацию проекта. Так случилось, например, с проектами «РусГидро» по строительству четырех новых ТЭС на Дальнем Востоке, на которые указом президента от ноября 2012 года из бюджета было выделено 50 млрд руб. Но реально приступить к стройкам удалось лишь во второй половине 2014 года: до этого шла подготовка ТЭО и аудит проектов. Руководитель департамента оценки АКГ «МЭФ-Аудит» Дмитрий Трофимов полагает, что распоряжение правительства по поводу назначения Сбербанка аудитором делает включение банка в список Минстроя необязательным. При этом, добавляет эксперт, речь идет о дорогом проекте, правительство будет тщательно его проверять и вряд ли согласится начать работы до завершения аудита.

FEDPRESS.RU; 24.10.2014; «НОВЫЙ ТЕРМИНАЛ НУЖЕН КАК ВОЗДУХ». К ФИНАНСИРОВАНИЮ ПРОЕКТА НОВОГО ПЕРМСКОГО АЭРОПОРТА МОЖЕТ ПОДКЛЮЧИТЬСЯ ФЕДЕРАЛЬНЫЙ БЮДЖЕТ

До 2020 года на инфраструктуру «Большого Савино» будет выделено до 1,140 млрд федеральных рублей

В минувшую субботу полпреду президента в ПФО Михаилу Бабичу и министру транспорта РФ Максиму Соколову был презентован проект нового терминала пермского аэропорта Большое Савино, конкурс по отбору инвестора для строительства которого будет объявлен до конца года. Федеральные чиновники заявили о своей заинтересованности в скорейшей реализации проекта; Максим Соколов сообщил о возможности софинансирования ряда работ в рамках государственно-частного партнерства: по программе «Развитие транспортной системы РФ до 2020 года» проект пермского аэропорта может получить до 1,14 млрд из федерального бюджета. 

История под названием «Новый терминал пермского аэропорта» длится уже не первый год, и, кажется, до конца года получится расставить все точки над i в этом крупнейшем инвестпроекте Пермского края. В минувшую субботу, 18 октября, проект нового терминала аэропорта был представлен полпреду президента в ПФО Михаилу Бабичу и главе федерального минтранса Максиму Соколову. Основные параметры проекта: общая площадь здания – 29 тыс. кв. м, пропускная способность в часы пик – 904 человека в час, годовой пассажирооборот – 2–3 млн человек (за девять месяцев этого года услугами пермского аэропорта уже воспользовались более миллиона человек). Пассажиропоток аэропорта в течение последних десяти лет показывает устойчивый рост: ожидается, что к 2020 году он возрастет до двух миллионов человек, а к 2030 – до трех миллионов человек в год. По словам губернатора Виктора Басаргина, до конца года будет определен инвестор для строительства нового терминала. Ориентировочная стоимость проекта составит пять миллиардов рублей. Условия конкурса на право строительства аэровокзала (а фактически – покупку 75 % акций аэропорта) будут крайне жесткими. Стоимость акций составит миллиард рублей, вся сумма будет направлена в краевой бюджет. Кроме того, уже на этапе подписания соглашения инвестор должен будет внести 30 % от общей стоимости проекта (т. е. порядка 1,5 млрд рублей), остальную сумму привлечь в течение срока строительства.

В ходе совещания стало понятно, что в случае успешного старта проекта к строительству нового терминала можно привлечь и средства федерального бюджета. По словам министра транспорта РФ Максима Соколова, в рамках программы «Развитие транспортной системы РФ до 2020 года» заложены средства на строительство «федеральной» инфраструктуры Большого Савино – перрона и рулежных дорожек. С 2018 по 2020 год на эти цели может быть выделено 1,14 млрд рублей. По словам министра, этот этап реконструкции аэропорта можно реализовать в рамках государственно-частного партнерства. По словам собеседника «ФедералПресс.Приволжье» в правительстве края, принцип сотрудничества выглядит примерно следующим образом: федеральный Минтранс и Росавиация подписывают соответствующее соглашение с инвестором, по которому гарантируется возврат средств, израсходованных на реконструкцию «федеральной» части инфраструктуры аэропорта. «Это вероятный вариант развития событий; Минтранс готов выделять средства, а каким образом будет выстроена схема реализации проекта – уже второй вопрос. Главное – построить терминал, он сегодня нужен как воздух» – подчеркнул собеседник.

Напомним, сегодня завершается разработка проекта нового аэровокзалного комплекса аэропорта. Над проектом работает отобранная весной в ходе конкурса компания «Спектрум-Холдинг»; он создается на базе генплана развития аэропорта Большое Савино, разработанного компанией Lufthansa Consulting в 2011 году. Конкурс по отбору инвестора для аэропорта будет объявлен до конца года, предполагаемый срок реализации проекта – пять лет.

ГУДОК; 26.10.2014; ДВИЖЕНИЕ ЗАПУЩЕНО НА ПУТЕПРОВОДЕ НА АВТОДОРОГЕ МОСКОВСКОЕ МАЛОЕ КОЛЬЦО НА 31 КИЛОМЕТРЕ УЧАСТКА ОТ РЯЗАНСКОГО ШОССЕ ДО КАШИРСКОГО ШОССЕ

В рамках тройственного соглашения о строительстве путепроводов в местах пересечения автодорог с железнодорожными путями между Федеральным дорожным агентством, Правительством Московской области и ОАО «РЖД» открыто движение по первому из 9 запланированных с участием Росавтодора объектов. 

В открытии путепровода «Белые столбы» на автодороге Московское малое кольцо (через Икшу, Ногинск, Бронницы, Истру) на 31 км участка от Рязанского шоссе до Каширского шоссе приняли участие руководитель Федерального дорожного агентства (Росавтодор) Роман Старовойт, губернатор Московской области Андрей Воробьев, начальник подведомственного Росавтодору ФКУ «Центравтомагистраль» Юрий Жирков. 

Строительство искусственного сооружения осуществлялось по заказу ФКУ «Центравтомагистраль» Федерального дорожного агентства в период с 2012 по 2014гг. Стоимость объекта составила 1,6 млрд рублей. 

«Помимо этого путепровода, в 2014 году мы планируем открыть движение еще на одном – на 2 км «Малой бетонки» между Киевским и Минским шоссе (около поселка Селятино). Третий объект появится в середине 2015 года на 34 км Щелковского шоссе (в районе Звездного городка). Стоимость путепроводов – в зависимости от их масштабов и сложности – колеблется от 700 млн до 2,2 млрд рублей, т.е. в среднем 1,5 млрд на объект», – комментирует Роман Старовойт. 

Примечательно, что при строительстве искусственного сооружения близ Белых Столбов в Росавтодоре практически год были вынуждены решать вопросы, связанные с отведением земель под уже согласованную программу. «В Белых Столбах возникли проблемы из-за строительства на землях лесного фонда. И это не частный случай, а системный. Мы понимаем, у нас регион густонаселенный, плотно застроенный, и практически не осталось мест, где дороги можно строить без ущерба, в том числе для лесных насаждений. В данном случае мы заключили договор аренды с комитетом лесного хозяйства Московской области и достроили путепровод. Это решение, которое позволило нам своевременно достроить объект, но дальнейший перевод земель в земли транспортного назначения все-таки будет произведен», – отмечает Юрий Жирков. 

Ввод в эксплуатацию путепровода через железную дорогу на 31 км Московского малого кольца Рязано-Каширского шоссе имеет огромное значение. Раньше здесь на железнодорожном переезде выстраивались длинные очереди автомобилей, участок дороги, прилегающий к нему, отличался высокой аварийностью и не обеспечивал требуемую пропускную способность Малого московского кольца. Оптимальным решением в данном случае стала ликвидация пересечения автомобильной дороги с железнодорожными путями в одном уровне благодаря новому искусственному сооружению. 

Следует отметить, что в рамках «Соглашения о сотрудничестве в области строительства на территории Московской области путепроводов в местах пересечения железнодорожных путей и автомобильных дорог федерального и регионального значения» между Федеральным дорожным агентством, Правительством Московской области и ОАО «РЖД» уже ведется строительство еще шести объектов Росавтодора: 

- 2 км ММК Киевско-Минского шоссе (окончание строительства 2014г.) 

- 42 км МБК Рязано-Каширского шоссе (окончание строительства 2015г.) 

- 2 км МБК Минско-Можайского шоссе (окончание строительства 2015г.) 

- 34 км а/д А-103 Щелковское шоссе (окончание строительства 2015г.) 

- 33 км МБК Каширо-Симферопольского шоссе (окончание строительства 2016г.) 

- 1 км ММК Симферопольско-Брестского шоссе (окончание строительства 2016г.) 

В стадии проектирования находятся 2 объекта: 

- 3 км ММК Минско-Можайского шоссе (период строительства 2015 – 2016г.г.) 

- 2 км МБК Ярославско-Горьковского шоссе.

ГУДОК; 27.10.2014; ПО ВОЛГЕ НА БЕЛОМ ТЕПЛОХОДЕ?

Минувшая навигация – одна из самых тяжёлых в истории нашего круизного флота

Завершается круизная туристическая навигация 2014 года на внутренних водных путях европейской части России. В этом году она проходила в экстремально сложных природных и техногенных условиях, что сильно ударило по отрасли: ведь путешествия на комфортабельных речных теплоходах – старинный и популярный вид летнего отдыха в нашей стране.

Ещё весной стало понятно, что после аномально малоснежной зимы не будет хватать запасов воды на Волге и верхневолжских водохранилищах, ведь они прежде всего снегом и питаются. Однако мало кто мог предполагать, что после 10 августа в результате закритического обмеления Горьковского водохранилища на участке Волги с крутыми перекатами между Городецкими шлюзами и Нижним Новгородом судоходное сообщение вовсе прекратится, и большим белым теплоходам с туристами придётся разворачиваться в обратный курс. Что же произошло?

- В связи с крайне низким наполнением основного регулятора Верхней Волги – Рыбинского водохранилища и сохраняющейся низкой водностью в бассейне Верхней Волги в целях обеспечения навигации на участке реки ниже Нижегородского гидроузла и на Рыбинском водохранилище с 15 мая введено ограничение по осадке судов на участке от Балахны до Городецких шлюзов (около 40 км), которое будет действовать до конца навигации, – сообщил «Московскому железнодорожнику» руководитель Федерального агентства морского и речного транспорта (Росморречфлот) Александр Давыденко. – Последствия для экономики внутреннего водного транспорта можно будет в полном объёме оценить только по завершении навигации, после 19 ноября. Однако уже сейчас допустимо сказать, что они будут значительны.

Аномальное маловодье на главной внутренней водной артерии России – ещё полбеды. К природным катаклизмам в этом году добавилась чрезмерно предприимчивая хозяйственная деятельность волжских энергетиков. В погоне за сверхвыработкой электроэнергии, за дорогими и выгодными для продажи киловаттами они осуществили несогласованные с речниками сбросы воды через Нижегородскую ГЭС ещё до начала навигации, а также в мае. Уже к началу лета воды в Горьковском водохранилище стало катастрофически не хватать, участок между Городцом и Нижним Новгородом – угрожающе мелеть. С 10 июля пропуск трёх- и четырёхпалубных круизных теплоходов через Городецкие шлюзы осуществлялся раз в четыре дня, а после 10 августа и вовсе прекратился. В результате не все туристы смогли пройти по Волге запланированными маршрутами, а сама река как транспортная магистраль разделилась на две изолированные друг от друга части: Верхняя Волга – от Москвы и Твери до Городца, Средняя и Нижняя Волга – от Нижнего Новгорода до Астрахани.

- Три крупнейшие судоходные компании России, члены Союза «Национальная палата судоходства» (СНПС) – «Водоходъ», «Мостурфлот», «Инфофлот» вынуждены были изменить маршруты 83 рейсов 16 судов, количество пересаженных туристов приблизилось к 7 тыс. человек, – рассказывает «Московскому железнодорожнику» директор по судоходству на внутренних водных путях СНПС Анна Исаева. – При этом около 10% туристов, узнав о проблемах навигации, отказались от круизов, что вызвало необходимость возврата денежных средств в размере более 34 млн руб. Учитывая невысокую глубину продаж, загрузка в рейсах с изменёнными маршрутами составляла не более 70%, что эквивалентно упущенной выгоде порядка 250 млн руб. Кроме того, судоходные компании понесли дополнительные расходы на доставку туристов к новым местам посадки и высадки.

В выигрыше оказались только маленькие города на Волге, которые прежде круизные теплоходы миновали без остановки, изредка приветствуя гудком.

- В этом сезоне у нас беспрерывный поток экскурсантов с теплоходов, – сияет от восторга гид из города Дубны симпатичная и миниатюрная Елена Титова. – Теперь речные путешественники могут не только услышать про наш синхрофазотрон, но и увидеть его!

Пожалуй, это единственная приятная новость. В прошедшем сезоне, как рассказала Анна Исаева, в том числе и по политическим причинам, резко снизился поток иностранных туристов, которые прежде охотно заказывали путешествия по Волге. Иностранные партнёры замораживают программы долгосрочного сотрудничества с российскими судоходными компаниями по загрузке теплоходов на следующую навигацию и по дооборудованию судов. Круизные компании – члены СНПС (например, «Ортодокс»), работающие исключительно во въездном сегменте, потеряли порядка 30% загрузки.

Велики и репутационные потери для речных круизов как туриндустрии. Если в прошлые годы в сентябре-октябре активно шли продажи путёвок на следующую навигацию, то нынешней осенью рынок весьма пассивен, удручённые сумбурным круизным сезоном туристы бронируют туры вяло и неохотно.

Аномальная маловодность существенным образом сказалась и на работе судоходных компаний, осуществляющих грузовые перевозки, транспортировку нефтеналивных, строительных и прочих грузов по Волге. Прогнозируется, что по итогам навигации 2014 года потери судовладельцев из-за снижения планового грузопотока могут составить более 2,6 млрд руб.

Все опрошенные нами эксперты в Госдуме, Минтрансе РФ, Национальной палате судоходства, Ространснадзоре, самих туроператоров обращают внимание, что круизный туризм – это объективно низкодоходный вид бизнеса. Прежде всего из-за его ярко выраженной сезонности, непродолжительности навигации в средней полосе России, затратности регулярных зимних ремонтов и содержания теплоходов, преимущественно построенных на европейских верфях ещё в 1950-е годы. Круизное судоходство в нашей стране болезненно чувствительно к внешнеполитическим и экономическим факторам, а также климатическим, гидрологическим, метеорологическим... Если летом не получены доходы, зимой будет не на что ремонтировать суда, а в ежегодном подновлении во время зимнего отстоя они нуждаются все без исключения. Тяжёлая навигация 2014 года заострила и выплеснула наружу все эти старые проблемы речного флота.

Анализируя случившийся на Волге коллапс, нельзя не задаться традиционным русским вопросом: кто виноват и что делать, дабы такое не повторилось? Усматриваются ли признаки нарушения действующего законодательства со стороны тех или иных хозяйствующих субъектов? Какие меры можно было бы предпринять в целях недопущения обмеления Волги в будущем?

- Согласно договорам круизных компаний с Волжским бассейновым управлением, подтверждённым уплатой навигационных сборов, государство обеспечивает глубины на конкретных участках реки Волги, в том числе на особо рискованном для судоходства участке между Городцом и Нижним Новгородом, – рассказывает мне на итоговой конференции круизной навигации, состоявшейся на флагмане компании «Инфофлот» трёхпалубном красавце «Александр Бенуа», председатель совета директоров этой компании, историк и исследователь российского речного флота Александр Соснин. – Однако фактически на уровень воды в Волге влияет большое число ведомств с разными задачами. Энергетики и речники заседают в совместных межведомственных комиссиях, но не договариваются между собой. Энергетикам, например, нет дела до проблем круизных теплоходов: они хотят по максимуму вырабатывать за счёт ГЭС электроэнергию, особенно если её цена на рынке достигает пиковых величин. Их тоже можно понять: куй железо, пока горячо. Но вопрос в том, где баланс интересов? Поскольку подъём воды в Чебоксарском водохранилище на проектный уровень, то есть ещё на шесть м, сейчас даже не обсуждается, то вся надежда на строительство низконапорной плотины у села Большое Козино в Балахнинском районе. Этот перспективный гидротехнический объект даст возможность дополнительного шлюзования и успешного преодоления судами лимитирующего участка между Городцом и Нижним Новгородом.

А что по этому поводу думает государство? – На протяжении уже двух десятилетий изучался вопрос по коренному улучшению судоходных условий на самом лимитирующем участке Единой глубоководной системы России, – сообщил «Московскому железнодорожнику» руководитель Федерального агентства морского и речного транспорта Александр Давыденко. – Были рассмотрены и варианты проведения дноуглубительных работ со строительством дамб, и вариант строительства третьей ступени камер Городецких шлюзов. Все рассматриваемые возможности не давали должного эффекта. Однако в итоге пришли к однозначному выводу, что гарантированно обеспечить глубину четыре м на участке от Балахны до Городецких шлюзов может только низконапорный гидроузел в районе села Большое Козино. В этом году Росморречфлот приступил к проектированию гидроузла с ориентировочным сроком строительства к 2020 году.

Другой важный аспект круизной отрасли состоит в том, что в ряде европейских стран, где развит морской и речной туризм, топливо, которое приобретается для заправки круизных судов, освобождается от акцизов. Что влияет на стоимость водных туров в сторону их удешевления, давая конкурентное преимущество круизной сфере организации отдыха. В России же топливо для заправки круизных судов приобретается на общих основаниях, на открытом рынке, что с учётом высокой топливной составляющей в цене туров делает их всё менее доступными для массового туриста. Так, летний 12-дневный тур по Волге с полным пансионом, экскурсионной и развлекательной программой обходится для семьи из трёх человек в 150-180 тыс. руб. Это дороговато, по карману далеко не каждой семье, желающей отдохнуть на воде. Депутат Госдумы РФ, инженер-энергетик, член ассоциации «Большая Волга» Валентин Шурчанов, к которому мы обратились за комментарием, считает крайне необходимым принятие в России законодательных актов, освобождающих топливо для круизных судов от акцизов. После обращения нашей газеты он намерен предпринять соответствующие законотворческие инициативы. Распад единой системы управления народнохозяйственным комплексом, присущей советской эпохе, парламентарий считает первопричиной всех проблем речного туризма. В советские годы, напомнил Валентин Сергеевич, по Волге вполне рентабельно курсировали не только круизные, но и пассажирские транспортные теплоходы.

И наконец, третий важнейший аспект – безопасность. Как заверили нас в трёх ведомствах, Минтранс, Росморречфлот, Ространснадзор уделяют особое внимание повышению безопасности на пассажирских судах. Разработан ряд новых эффективных мер.

Так, с 30 августа 2012 года на внутренних водных путях осуществляется государственный портовый контроль, организация которого возложена на Федеральное агентство морского и речного транспорта. Эта работа проводится силами капитанов бассейнов внутренних водных путей и находящихся в их подчинении инспекторов госпортконтроля.

Каждое круизное судно, сообщили «МоЖ» в Минтрансе РФ, проверяется на соответствие обязательным требованиям в рамках действующего законодательства РФ, включая требования к оборудованию, конструкциям, машинам, механизмам судов, спасательным средствам, требования обеспечения безопасной эксплуатации судов, а также профессиональные и квалификационные требования к членам экипажей судов. Если на судне обнаружено нарушение обязательных требований, то оно не сможет продолжить рейс, пока несоответствие не будет устранено. Эта жёсткая позиция надзорных ведомств, как показали две последние навигации, является достаточно действенной мерой для предотвращения нарушений.

В качестве профилактических мер в навигацию 2014 года также проводились концентрированные инспекционные кампании (КИК). С 10 июля по 31 августа 2014 года прошла КИК, направленная на проверку пассажирских судов внутреннего плавания. В течение этого периода в рамках КИК осмотрено 331 пассажирское судно, 26 из которых были задержаны в связи с нарушениями обязательных требований. Можно сделать вывод: в том, что за минувшую навигацию не произошло ни одной серьёзной аварии на теплоходах с туристами, заслуга надзорных ведомств несомненна.
РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 25.10.2014; ИЗ-ЗА ПОГОДНЫХ УСЛОВИЙ НА КЕРЧЕНСКОЙ ПЕРЕПРАВЕ СКОПИЛОСЬ ОКОЛО 750 МАШИН 

На Керченской переправе скопилось около 750 машин. Как сообщили в «Единой транспортной дирекции», грузовая и пассажирская линии не функционируют из-за сильного ветра.

«На 10:00 [мск] 25 октября сила ветра составляет 20 м/с с порывами до 29 м/с. По данным Крымского гидрометеоцентра, такие погодные условия будут сохраняться в ближайшие дни», – сообщили в ЕТД.

В порту Новороссийск очереди на погрузку ожидают 180 грузовых автомобилей, в Керченском рыбном порту – 400 грузовых машин. На ассажирской линии в портах «Кавказ» и «Крым» остаются до 170 легковых автомобилей.

За вчерашний день через Керченский пролив удалось перевезти 665 пассажиров и 122 машины.

Обе переправы были закрыты в 22:00 23 октября из-за усилившегося ветра.

Сейчас Керченская переправа является основной магистралью, которая связывает полуостров Крым с материковой частью России. Ранее стало известно, что российские власти планируют выделить порядка 170 млн руб. на модернизацию инфраструктуры Керченской переправы.

Работа над проектом Керченского моста весной была порученагоскомпании «Автодор». В июне правительство получило восемь проектов, в том числе три с тоннелем и мостом. Самый дешевый вариант (без тоннеля) оценивался в 283,19 млрд руб., а самый дорогой – с четырехполосной автодорогой и двухпутным тоннелем, – в 376,5 млрд руб. На строительство моста через Керченский пролив Росавтодору придется израсходовать около 50% средств, выделенных в 2015 году на новое дорожное строительство и большие инфраструктурные проекты, сообил ранее замглавы Росавтодора Игорь Астахов.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 24.10.2014; НА ТРАССЕ «БАЛТИЯ» В ТВЕРСКОЙ ОБЛАСТИ РЕКОНСТРУИРОВАЛИ МОСТ

Мост через реку Велеса, расположенный на 362-м километре федеральной автомобильной дороги М9 «Балтия» (Западнодвинский район Тверской области), введен в строй после капитального ремонта.

В ходе ремонтных работ подрядчики заменили пролетные строения, мостовое полотно, барьерные и перильные ограждения, а также водоотводы, заново устроили очистные сооружения, сообщил «Российской газете» официальный представитель оператора трассы – ФКУ «Упрдор «Россия» – Александр Аносов.

С вводом этого объекта в эксплуатацию на тверском участке трассы не осталось мостовых сооружений, находящихся в неудовлетворительном состоянии, добавил дорожник.

Работы по реконструкции моста через Велесу велись в рамках федерального контракта на капремонт и реконструкцию тверского участка «Балтии». В течение двух лет подрядчики практически заново настелили эту трассу, превратив ее из разбитой сельской колеи в европейский автобан.

Реконструкция «Балтии» завершится 30 октября вводом в эксплуатацию последнего тверского «отрезка» 210 км – 233 км.

КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; МАРИЯ КАРНАУХ; 23.10.2014; ТЯЖЕЛАЯ НОША 

Теперь платить за износ дорожного полотна будут те, кто причиняет ему максимальный ущерб,– 12-тонники. В Росавтодоре надеются, что сборы за пользование федеральными автотрассами обеспечат прирост ВВП до 69 млрд руб. Пока власти подсчитывают будущую прибыль, участники рынка логистических услуг предупреждают: дорожные сборы отразятся не только на перевозчиках, но и на конечном потребителе.

Через год грузовики с разрешенной массой более 12 тонн будут платить за проезд по федеральным дорогам 3,7 руб. за каждый километр. «Деньги, полученные от владельцев транспортных средств, будут направляться в Федеральный дорожный фонд, который является основным инструментом финансирования в том числе ремонта и содержания дорог»,– заявили в Федеральном дорожном агентстве (Росавтодор) 

Соответствующую систему планируется создать к 15 ноября 2015 года. Она будет включать мобильный контроль (не менее 100 специальных автомобилей будут курсировать по трассам) и стационарный: не менее 480 рамных конструкций установят на самих дорогах. Нарушителей будут автоматически фиксировать с помощью видео и фото. 

Отвечать за эксплуатацию дорог будет ООО «РТ-Инвест Транспортные системы», учредителем которого являются ГК «Ростех» и ООО «РТ-Инвест», в рамках государственно-частного партнерства. Компания уже подписала концессионное соглашение на 13 лет с Росавтодором. «За данный период концессионер полностью обеспечит создание за свой счет и эксплуатацию системы взимания платы, в том числе автоматизированный сбор, обработку, хранение и передачу данных о движении грузовых транспортных средств массой свыше 12 тонн в режиме реального времени»,– подчеркнули в ведомстве. 

Система взимания платы (СВП) охватит 50 774 км федеральных автотрасс. В Росавтодоре рассчитывают, что реализация проекта даст существенный прирост ВВП: от 41 млрд руб. в 2016 году до 69 млрд руб. в 2025 году. Увеличение налоговых поступлений без учета платы за проезд составит от 13 млрд руб. в 2015 году до 19 млрд руб. в 2025 году. Таким образом, дополнительные поступления в федеральный дорожный фонд составят до 50 млрд руб. в год, говорят в ведомстве. 

В основе реализуемого проекта СВП лежит принцип «потребитель платит за износ дорожного полотна», уже давно принятый во всем мире. При разработке СВП Росавтодор исходил из исследования, сделанного по заказу Министерства транспорта в 2010-2011 годах,– научно-исследовательской и опытно-конструкторской работы (НИОКР) по теме «Научное обоснование технических и технологических решений системы взимания платы за проезд по федеральным автомобильным дорогам общего пользования с владельцев (пользователей) транспортных средств, максимальная (полная) масса которых более 12 тонн и ее опытное внедрение». Как выяснили эксперты, доля 12-тонников в общем транспортном потоке составляет в среднем 17% – именно на них ложится больше половины ущерба, наносимого автодорогам транспортом,– 56%. По данным НИОКР, один 12-тонник по отрицательному эффекту для дорожного полотна равен 90 тыс. легковых автомобилей. В рублевом выражении сумма ущерба – 3,5 руб. на один приведенный километр. 

Взимание платы с грузовиков пойдет не столько на развитие федеральных трасс, сколько на компенсацию наносимого вреда. При этом количество 12-тонников ежегодно увеличивается на 4%. В то время как темпы развития дорожной сети РФ в три раза отстают от роста автопарка, что и приводит к перегрузке дорог автотранспортом. 

С точки зрения участников рынка логистических услуг внедрение международного опыта на российской почве оправданно. «Безусловно, крупнотоннажный транспорт наносит ущерб дорожному полотну и нововведение улучшит ситуацию»,– убежден Александр Павлов, директор по операциям FM Logistic. Он напоминает, что особенно актуальна проблема в период весенней распутицы – например, в Татарстане, где хорошее состояние трасс, принимают специальные меры для сохранения дорожного полотна. Там вводят дополнительные ограничения до 3-4 тонн на ось весной, чтобы снизить нагрузку на шоссе. 

В то же время директор департамента «Молком» Тимур Ратников напоминает: речь идет не о 12-тонниках, а о транспортных средствах с разрешенной максимальной массой более 12 тонн. «Разрешенная максимальная масса – это масса снаряженного транспортного средства с грузом, водителем и пассажирами, установленная предприятием-изготовителем в качестве максимально допустимой. Таким образом, фактически плата за проезд будет взиматься со всех транспортных средств грузоподъемностью более 9-10 тонн (в зависимости от конструктивных особенностей)»,– подчеркивает эксперт. 

И хотя оценить эффективность новой системы можно будет только после учета пройденных километров ТС по сети федеральных дорог, некоторые последствия можно прогнозировать уже сейчас. 

Последствия для рынка 

Среди плюсов – дополнительные средства, которые пойдут на развитие сети федеральных дорог и их ремонт. Среди минусов – увеличение нагрузки на второстепенные дороги: те, кто не захочет платить, будут объезжать федеральные трассы по местным и региональным шоссе. Кроме того, нововведение приведет к росту себестоимости перевозок, который, в свою очередь, закончится увеличением цен для клиентов транспортных компаний. «Инициатива Росавтодора, скорее всего, ударит по собственникам транспортных компаний и представителям логистического бизнеса, став дополнительной финансовой нагрузкой, которая будет увеличивать стоимость обслуживания грузовика»,– убежден Юрий Зорин, исполнительный директор «Хино Моторс Сэйлс». Так, по подсчетам Тимура Ратникова, при среднерыночной стоимости 1 км пробега крупнотоннажного транспорта на кругорейс 30-35 руб., введение платы 3,7 руб. за 1 км даст рост тарифов на перевозки автотранспортом на 10-12%. Однако вряд ли платные трассы приведут к переоборудованию парка логистических компаний в пользу малотоннажных транспортных средств. «Даже после увеличения тарифов в ноябре 2015 года на 10-12% перевозка 20 тонн груза одним транспортным средством будет обходиться дешевле, чем перевозка этого же груза на двух-трех транспортных средствах с разрешенной максимальной массой менее 12 тонн (это «правило» работает на расстоянии перевозки более 500 км)», – подчеркивает Тимур Ратников. 

«Реализация этого решения правительства РФ станет своего рода катализатором, который вызовет рост цен на товары и услуги,– считает Сергей Власов, начальник управления организации грузовых перевозок по России DPD в России.– Перевозчики включат в свои тарифы дополнительные затраты на оплату проезда большегрузных транспортных средств по дорогам федерального значения, соответственно, их клиенты включат эти дополнительные затраты в стоимость своих услуг». В свою очередь, производители будут закладывать дополнительные издержки на транспортировку в себестоимость товаров. В итоге платить за дополнительные издержки будет конечный потребитель, убежден эксперт. 

В то же время новые условия работы сделают рынок логистических услуг прозрачнее, уверены его участники. Если контроль за соблюдением новых правил будет жестким, «серые» перевозчики будут вынуждены уйти, что улучшит качество оказываемых услуг в целом. 

По мнению экспертов, дорожный сбор для тяжеловозов приведет не только к увеличению издержек транспортных компаний, но и к переориентации спроса. Бесплатный проезд по автотрассам на фоне платы за пользование железнодорожной инфраструктурой ставил автоперевозки в выигрышное положение. «Различные подходы к финансированию железнодорожной и автодорожной инфраструктур искажали конкуренцию в пользу автотранспорта, который освобожден от каких бы то ни было сборов за провоз грузов по общей сети федеральных дорог»,– подчеркивает Айвар Тауриньш, региональный директор Stena Line по России, СНГ и Прибалтике. 

ИЗВЕСТИЯ; ПАВЕЛ КОЧЕГАРОВ; 27.10.2014; ЗАКОНОПРОЕКТ О НАРОДНОМ КОНТРОЛЕ ЗА СТРОИТЕЛЬСТВОМ ДОРОГ ДОШЕЛ ДО ДУМЫ 

Законопроект об общественном контроле за строительством федеральных и местных дорог прошел согласование в правительстве и поступил на рассмотрение в Госдуму. Суть предложения члена комитета Госдумы по транспорту Александра Васильева в том, чтобы муниципальные, региональные и федеральные власти отчитывались о каждом этапе дорожного строительства и затраченных бюджетных средствах, размещая информацию на своих интернет-сайтах.

Проект закона о внесении изменений в ФЗ «Об автомобильных дорогах и о дорожной деятельности» и «Об обеспечении доступа к информации о деятельности государственных органов и органов местного самоуправления» был разработан в комитете по транспорту еще в прошлом году. Инициатива родилась после того, как депутат, член ОНФ и лидер общественного движения «Убитые дороги» Александр Васильев («Единая Россия») выявил ряд серьезных проблем в Пскове с выполнением работ по ремонту и строительству дорог. Тогда оказалось, что чиновники плохо исполняют условия госконтрактов и отсутствует внятная система общественного контроля.

- Когда проводится конкурс на ремонт дорог на портале госзакупок, мы видим, кто на них побеждает и начинает выполнять работу, – всё открыто, – рассказал «Известиям» Александр Васильев. – Однако дальнейшая информация не представлена: кто, сколько и на что потратил, выполнены ли работы вообще. Возникла потребность разработать механизм, который позволил бы гражданам отслеживать ход исполнения контракта.

По законопроекту, федеральные органы власти, органы местного самоуправления, унитарные предприятия, ГК «Российские автомобильные дороги», которые являются заказчиками и исполнителями работ в сфере дорожного хозяйства, в обязательном порядке должны публиковать на своих сайтах в интернете сведения о заключенных договорах по ремонту с указанием стоимости, а главное – актов приема дорожных работ. Предполагалось, что должностное лицо, которое подписывает акт приема работ, сто раз подумает перед тем, как визировать документ, ведь его содержание затем станет общедоступным. А активисты общественных организаций будут инспектировать дороги и в случае каких-либо несоответствий подавать заявление в прокуратуру.

Однако законопроект застопорился в правительстве.

- Был негативный отзыв от Министерства юстиции, – сообщил Васильев. – Ведомство посчитало, что цели, которые заявлены этим законопроектом, не будут достигнуты в результате его реализации.

Из-за такой реакции начался долгий процесс согласования с различными профильными структурами, который затянулся почти на полтора года. Лишь сейчас авторы законопроекта нашли взаимопонимание с Минюстом и подготовили документ к первому чтению.

Эксперты, однако, осторожно комментируют инициативу.

- Никакого переворота в жизни и мозгах от внедрения такого закона, конечно, не произойдет, но мера полезная, – отметил директор Института экономики транспорта и транспортной политики Михаил Блинкин. – При желании, если есть активная общественность, нет никакого труда и без специальных законов узнать, как тратятся деньги на дороги.

Похожей точки зрения придерживается и президент Коллегии правовой защиты автовладельцев Виктор Травин.

- Там, где вертятся миллиарды долларов, проконтролировать что-либо очень сложно, а попытка довести до сведения граждан что-то через сайт мне кажется обыкновенной показухой, которая ни к чему не ведет, – пояснил «Известиям» Травин. – Если захотят, то можно спрятать всё что угодно : и деньги, и раздолбанные дороги.

По его мнению, бороться с недобросовестными дорожными чиновниками и строителями нужно более жесткими мерами.

- Надо просто лишать владельцев строительного бизнеса лицензии, если из-за их недобросовестности пострадали автовладельцы, – считает Виктор Травин. – Или, например, если человек разбил машину на ухабистой дороге, компенсацию он должен потребовать со строителей.
ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 27.10.2014; УВЗ НАШЕЛ ПОКУПАТЕЛЯ НА ВАГОНЫ

«УВЗ логистик» купит у «Уралвагонзавода» 30 000 инновационных вагонов до 2017 г. и может стать третьим оператором
«УВЗ логистик» заключила контр­акт с материнской корпорацией «Уралвагонзавод» (УВЗ) на поставку в течение трех лет 30 000 инновационных вагонов, рассказал гендиректор железнодорожного оператора Дмитрий Еремеев в пятницу и подтвердил представитель УВЗ. «УВЗ логистик» и сейчас крупнейший покупатель вагонов УВЗ: оператор покупает 60-70% произведенных УВЗ полувагонов», – отметил Еремеев.
С дополнительными 30 000 вагонов парк «УВЗ логистик» к 2019 г. достигнет 64 000 вагонов. Оператор еще в прошлом году заявлял о планах нарастить к 2017 г. парк до 30 000-65 000 вагонов – в зависимости от ситуации на рынке, говорилось в долгосрочной стратегии компании. Еремеев уверен, что грузы для 64 000 вагонов найдутся. «Сейчас крупные компании-грузовладельцы и операторы ведут с нами переговоры о перевозке грузов. Кроме того, к 2019 г. спишется часть парка других операторов из-за изменения условий продления срока службы вагонов, а у нас парк новый», – объясняет гендиректор «УВЗ логистик». По оценке Первой грузовой компании (крупнейший оператор, принадлежит Владимиру Лисину), за три года истечет срок службы у 300 000 вагонов.
«УВЗ логистик», увеличив парк, может стать третьим по величине парка оператором по количеству вагонов, говорит гендиректор «Infoline-аналитики» Михаил Бурмистров. Но он сомневается, что ставки на аренду вагонов к 2017 г. вырастут настолько, что позволят «УВЗ логистик» окупить приобретенные вагоны.
«УВЗ логистик» рассчитывает получить тарифную скидку, говорит гендиректор компании. Скидку в 6% к инфраструктурной составляющей тарифа на перевозку можно получить, если груз едет в инновационном вагоне – большей грузоподъемностью, чем у обычного. Но пока такая скидка есть только у вагонов производства Тихвинского вагоностроительного завода (входит в Объединенную вагонную компанию группы ИСТ Александра Несиса). «Решения принимаются только на основании проведенных испытаний и подтверждения экономии расходов инфраструктуры в процессе эксплуатации таких вагонов и на основании заключения Минтранса», – говорит представитель ФСТ.
В следующем году УВЗ будет выпускать только инновационные вагоны, уверяет Еремеев. УВЗ сертифицировал две модели инновационного полувагона, цистерны и хоппера-минераловоза, уточняет заместитель гендиректора вагоностроительной компании Андрей Шленский. В следующем году, по его словам, УВЗ выпустит около 20 000 вагонов, 60% из которых выкупит «УВЗ логистик».
ИТАР-ТАСС; 24.10.2014; РАСПОРЯЖЕНИЕ О ВЫДЕЛЕНИИ ИЗ ФНБ ПЕРВОГО ТРАНША В 50 МЛРД РУБЛЕЙ НА РАЗВИТИЕ ТРАНССИБА И БАМА ПОДПИСАНО – ЗАМГЛАВЫ МЭР

Распоряжение, позволяющее выделить Российским железным дорогам /РЖД/ из Фонда национального благосостояния /ФНБ/ первый транш в размере 50 млрд рублей на развитие Транссиба и БАМа, уже подписано, деньги будут выделены в ближайшее время. Об этом сообщил ТАСС заместитель министра экономического развития Николай Подгузов.

«Насколько мне известно, акт правительства уже подписан. Деньги поступят в РЖД в ближайшее время», – сказал он.

В то же время источник ТАСС в Минтрансе подтвердил факт подписания распоряжения. По его словам, выделение этих средств компании теперь остается техническим вопросом.

Ранее в Минэкономразвития сообщали, что РЖД может получить первый транш из ФНБ в размере 50 млрд рублей до конца года.

Объем инвестиций на комплексную реконструкцию БАМа и Транссиба до 2018 года составляет 562 млрд рублей: из них 150 млрд рублей выделяется из ФНБ, 110 млрд рублей – в виде прямых бюджетных инвестиций, еще около 300 млрд рублей планируется привлечь через инвестпрограмму РЖД.

Согласно решению правительства, деньги ФНБ будут предоставлены посредством выкупа привилегированных акций ОАО «Российские железные дороги» с доходностью 2-3 проц.

В конце 2013 года глава Минэкономразвития Алексе Улюкаев не исключал, что необходимая доходность /инфляция плюс 1 проц пункт/ от вложения средств ФНБ в проекты по модернизации Байкло-Амурской магистрали и Транссибирской железнодорожной магистрали может быть обеспечена через продажу привилегированных акций РЖД, которые эмитируются в пользу фонда.

Согласно технологическому и ценовому аудиту проекта реконструкции и модернизации БАМа и Транссиба, целевой показатель прироста пропускной способности этих магистралей после реконструкции будет увеличен с 55 до 75 млн тонн. Кроме того, предусмотрен рост предельного веса поезда с 6,3 тыс тонн до 7,1 тыс тонн до 2030 года.

Нынешняя пропускная способность Транссиба составляет около 100 млн тонн в год, БАМа – около 10 млн тонн. Таким образом пропускная способность железной дороги в направление Дальнего Востока после реконструкции должна вырасти до 185 млн тонн.

РОСБАЛТ; 24.10.2014; ПОДГУЗОВ: РАСПОРЯЖЕНИЕ О ВЫДЕЛЕНИИ СРЕДСТВ ИЗ ФНБ ДЛЯ ТРАНССИБА И БАМА ПОДПИСАНО 

Распоряжение о выделении из Фонда национального благосостояния (ФНБ) первого транша в размере 50 млрд руб. на развитие Транссиба и БАМа уже подписано. Об этом заявил замминистра экономического развития Николай Подгузов.

«Насколько мне известно, акт правительства уже подписан. Деньги поступят в РЖД в ближайшее время», – цитирует его слова ТАСС.

Источник агентства в Минтрансе подтвердил факт подписания распоряжения. По его словам, выделение этих средств компании теперь остается техническим вопросом.

Между тем, глава Минэнерго Александр Новак сообщил, что средства ФНБ ограничены, не все заявки будут полностью удовлетворены. «Когда подаются заявки на большие суммы, это не значит, что они будут удовлетворены в полном объеме. Будут рассматриваться приоритеты, самые эффективные, надежные, наиболее важные проекты. И это рассматривает правительство, а не Минэнерго. А головной федеральной организацией, которая рассматривает и готовит материалы, является МЭР», – отметил Новак.

Он подчеркнул, что положение о выделении средств из ФНБ утверждено постановлением правительства РФ, в котором не указано, частные это компании или государственные. «На наш взгляд, это (выделение средств. – Прим. «Росбалта») зависит от других показателей. Критерии есть в этом постановлении», – добавил министр.

Напомним, Минэнерго одобрило заявки «Роснефти» и НОВАТЭКа на получение средств Фонда национального благосостояния и направило их в Минэкономразвития Позднее министр финансов Антон Силуанов заявил, что сумма поддержки «Роснефти», которая просит 2 трлн руб., будет значительно меньше заявленной компанией. 

ДЕЛОВОЙ КВАРТАЛ; 24.10.2014; ЗАММИНИСТРА ТРАНСПОРТА ПРЕДЛОЖИЛ ПУСТИТЬ ГРУЗОПЕРЕВОЗЧИКОВ НА ВСМ МОСКВА – КАЗАНЬ

По ВСМ Москва – Казань могут пустить грузовые поезда. Это повысит рентабельность магистрали и позволит запустить новый рынок скоростной доставки грузов.

ВСМ Москва – Казань могут использовать не только как пассажирскую, но и как грузовую магистраль. Об этом сообщил замминистра транспорта РФ Алексей Цыденов.

Чиновник пояснил:

- Сейчас важно развивать новые виды услуг, в том числе в рамках проработки повышения эффективности высокоскоростного транспорта: на линиях ВСМ в ночное время предусмотрены перевозки легковесных грузовых поездов, что даст экономический эффект и вместе с тем станет новой услугой по доставке грузов на скорости 200 км/ч.

В настоящее время в сегменте грузоперевозок лидирует автомобильный транспорт.

Напомним, что на проект ВСМ Москва – Казань планируется выделить из бюджета около 200 млрд рублей до конца 2017 года. Еще 10 млрд долларов в проект обещала инвестировать китайская корпорация China Railway Construction Corporation. Также в начале недели желание поучаствовать в проекте выразила французская машиностроительная компания «Alstom». 

RZD-PARTNER.RU; 24.10.2014; ВНЕДРЕНИЕ НОВЫХ УСЛУГ ПОМОЖЕТ ПОВЫСИТЬ КОНКУРЕНТОСПОСОБНОСТЬ Ж/Д ТРАНСПОРТА – А. ЦЫДЕНОВ

Повысить конкурентоспособность железнодорожного транспорта можно путем внедрения новых услуг, заявил заместитель министра транспорта РФ Алексей Цыденов на ХII Международной конференции «Рынок транспортных услуг: взаимодействие и партнерство».

«Сейчас важно развивать новые виды услуг, в том числе в рамках проработки повышения эффективности высокоскоростного транспорта: на линиях ВСМ в ночное время предусмотрены перевозки легковесных грузовых поездов, что даст экономический эффект и вместе с тем станет новой услугой по доставке грузов на скорости 200 км/ч», – пояснил он.

По словам В. Цыденова, прорабатывая данное направление, возникла идея о том, что внедрение новой услуги (которую условно можно назвать «контейнерный билет») возможно и на существующих линиях.

«Это даст возможность купить отправку в заранее установленное время, – пояснил он. – К примеру, можно заказать перевозку из Москвы в Хабаровск 15 ноября в 15.00; услуга дает гарантию, что 22 ноября контейнер прибудет в пункт назначения. Если же отправитель не предоставляет контейнер в оговоренное время, то перевозка все равно оплачивается».

Данные условия позволяют сформировать поезд, и неважно пришел ли конкретный контейнер – состав отправляется по расписанию, а работа перевозчика оплачена в полном объеме. «Безусловно, у такой услуги должна быть другая цена и другой уровень ответственности», – отмечает замминистра.

Таким образом, отметил В. Цыденов, в существующих условиях, когда грузы уходят на автомобильный транспорт, появляется возможность по улучшению качества и расширению спектра услуг на железнодорожном транспорте.

РЖД-ПАРТНЕР; 23.10.2014; СТАРЫЙ НОВЫЙ УЧАСТНИК 

Министерство транспорта подготовило проект приказа «Об утверждении Правил переадресовки грузов на железнодорожном транспорте», который призван заменить действующий ныне аналогичный документ Министерства путей сообщения Российской Федерации от 18 июня 2003 года. Основной причиной для нововведения стала назревшая необходимость расширения и законодательного закрепления прав нового участника процесса переадресовки.

В будущем приказе, проект которого сейчас проходит стадию общественного обсуждения, новый участник процесса переадресовки груза или порожних вагонов определен как «заявитель переадресовки». Однако грузовладельцам и перевозчику он давно и хорошо известен под рядом имен: он же собственник подвижного состава, он же владелец вагонов, он же – железнодорожный оператор, чьи функции включают вышеуказанные роли.

Новыми правилами предусматривается, что переадресовку грузов может осуществлять собственник вагона, хотя раньше такая возможность была только у грузоотправителя и грузополучателя, поскольку официально они считались сторонами – участниками процесса перевозки, а владельцу вагона в таком статусе отказывалось. Кроме того, заявителем переадресовки собственных порожних вагонов может выступать их собственник, при условии что первоначальные перевозочные документы раскредитованы и дальнейшая перевозка оформляется новыми документами. Возможность таких действий весьма актуальна в том случае, если грузополучатель по какой-то причине отказывается от вагонов, прибывших под погрузку, или отсутствует на станции назначения порожняка. Пространство для маневра пригодится и при возникновении обстоятельств, препятствующих дальнейшей перевозке на станцию назначения, указанную в сопроводительных документах, а также при отцепке порожних вагонов в пути следования из-за технической неисправности. Кстати, согласно проекту приказа переадресовывать можно будет и вагоны, отцепленные из-за поломок, дефектов и подозрения на них.

Министерство актуализировало правила переадресовки с учетом не только существующей технологии перевозочного процесса, но и тех перемен, которые произошли во взаимоотношениях его участников в ходе структурной реформы железнодорожного транспорта. Они-то и сформировали необходимость внесения комплексных изменений в существующий документ. Примечательно, что ранее приказом Минтранса от 3 октября 2011 года № 258 корректировки в Правила переадресовки грузов на железнодорожном транспорте уже вносились. Они касались особенностей заполнения документов при оформлении перевозки собственных порожних вагонов, в частности, регламентировали порядок заполнения форм, содержащих сведения о грузоотправителе, грузе и станции назначения. В нынешнем проекте порядок оформления заявлений также изменен, но главным новшеством все-таки следует считать то, что отныне владелец вагона может выступать активным и полноправным участником отношений по исполнению договора перевозки. «Раньше его в документах не числилось вообще», – отмечают представители РЖД. Кстати, у владельца инфраструктуры особых вопросов или претензий к разработчикам новых правил не возникло, поскольку фактически все требования перевозчика выполнялись и ранее. Однако теперь они будут введены и утверждены нормативно.

Первую реакцию собственников вагонов на предложенную законодательную инициативу можно охарактеризовать как сдержанную радость, смешанную с недоверием, что вполне объяснимо, так как со времени своего появления на рынке транспортных услуг они не были избалованы излишним вниманием со стороны Минтранса. «Новация хорошая, даже не верится, что ее собираются применять» – так звучит типичный комментарий представителя операторской компании. В некоторых случаях он дополняется сомнением: «Может быть, я не понял в чем тут подвох?»

Однако внимательное прочтение проекта позволяет предположить, что основная цель инициативы заключается в оптимизации управления как гружеными, так и порожними вагонами. Во-первых, представляется правильным то, что собственник вагона (а, следовательно, и оператор подвижного состава, и его арендатор) сможет выступать инициатором переадресовки. Во-вторых, предложенная норма придаст процессу организации перевозки большую гибкость, потому что владельцы вагонов будут оперативнее подстраиваться под непрерывно меняющуюся обстановку как на сети железных дорог, так и на подъездных путях грузоотправителей. Кроме того, новые правила дадут собственникам инструмент управления, который облегчит взаимодействие с не слишком ответственными грузовладельцами или, по крайней мере, минимизирует зависимость от них. В этом случае проблема выходных дней и праздников, когда иного грузополучателя и днем с огнем не сыщешь на рабочем месте, а уж тем более на станции, получит разрешение. Таким образом, в целом применение нового ведомственного приказа должно повысить эффективность работы железнодорожного транспорта.
ТАСС; 24.10.2014; «СОЧИМОРСТРОЙ» НАМЕРЕН ДОСТРОИТЬ ПРИЧАЛЫ ДЛЯ ЛЕДОКОЛОВ В САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ ЗА ПОЛМИЛЛИАРДА РУБЛЕЙ

ООО «Сочиморстрой» /50 проц компании принадлежит Ефиму Басину, 50 проц – его сыну Олегу Басину/ стала единственным участником конкурса на достройку причального комплекса для отстоя ледокольного флота в морском порту Санкт-Петербурга. Это следует из информации, размещенной на сайте госзакупок.

Компания готова достроить комплекс за 522,440 млн рублей, снизив максимальную цену контракта на 2 тыс рублей. Заказчиком конкурса выступает «Росморпорт».

Ранее «Росморпорт» расторг контракт с ООО «Корпорация Инжтрансстрой» /88 проц принадлежит Ефиму Басину/ в связи с ликвидацией компании.

Согласно отчету Минтранса о реализации ФЦП «развитие транспортной системы России» за 1 полугодие 2014 года, техническая готовность объекта составляла 57,9 проц.

В 2012 году «Корпорация Инжтрансстрой» выиграла конкурс на строительство причального комплекса за 1,240 млрд рублей.

В связи с приостановкой работ и новым конкурсом срока ввода объекта в эксплуатацию перенесен на 2015 год, сказано в отчете Минтранса.

Компания ООО «Сочиморстрой» ранее занималась реконструкцией Сочинского морского порта в рамках олимпийской программы. «Корпорация Инжтрансстрой» строила к олимпиаде 14 объектов, в том числе олимпийский медиацентр и гидротехнические комплексы в порту Сочи и в устье Мзымты, однако в марте 2014 года заявила о своей ликвидации, среди причин называя убытки, полученные в результате строительства объектов в Сочи.

РОСБАЛТ; 24.10.2014; СПОРТИВНЫМ И РЫБОЛОВНЫМ СУДАМ ЗАПРЕТИЛИ ВЫХОД В НЕВСКУЮ ГУБУ 

Маломерным судам рыбопромыслового флота, прогулочным и спортивным судам с 23 октября запрещено хождение по акватории морского порта «Большой порт Санкт-Петербург».

Как передает корреспондент «Росбалта», соответствующее распоряжение подписал капитан порта Александр Волков. Причиной запрета стал неблагоприятный прогноз погоды по Восточной части Финского залива, отрицательная среднесуточная температура воздуха и начало льдообразования. Запрет принят в целях безопасности мореплавания.

Между тем, ФБУ «Администрация «Волго-Балт» готовится к завершению транзитной навигации по реке Нева, Волхов и Ладожскому озеру. Согласно распоряжению Росморречфлота, навигация должна завершиться 15 ноября.

Отметим, что 15 ноября – это традиционная, но условная дата. Как правило, если погодные условия позволяют, движение судовых караванов по Неве к месту зимовки на Среднюю Волгу осуществятся и во второй половине ноября. Правда, эти услуги по проводке оплачиваются отдельно.

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 25.10.2014; АЗОВО-ДОНСКОЙ КАНАЛ ЗАКРЫТ ИЗ-ЗА УХУДШЕНИЯ ПОГОДНЫХ УСЛОВИЙ 

Из-за ухудшения погодных условий закрыт Азово-Донской морской канал, сообщили Интерфаксу в экстренных службах региона. Около 30 судов, которые следуют из Азовского моря, ожидают возобновления работы на внешнем рейде.

Как пояснили агентству, из-за сильного ветра, а также снижения уровня воды проводка судов будет возобновлена после улучшения погодных условий.

С 2009 года Азово-Донской морской канал находится в ведении Росморпорта. Он был построен в 1928 году. Глубина канала достигает 4,11 м, а общая протяженность – 34,2 км. Перспективы дальнейшего развития АДМК связаны с возможным увеличением его габаритов для осуществления пропуска крупнотоннажных судов, что приведет к росту пропускной способности.

ИА «PORTNEWS»; 26.10.2014; ПУНКТ ПРОПУСКА В ПОРТУ ГЕЛЕНДЖИК БУДЕТ РЕКОНСТРУИРОВАН

Грузо-пассажирский постоянный многосторонний пункт пропуска через государственную границу Российской Федерации в морском порту Геленджик будет реконструирован в целях увеличения пропускной способности и изменения его пределов. Как сообщает пресс-служба ФГУП «Росморпорт», соответствующее решение Росграницы подписано 2 сентября 2014 года. 

Реконструкция пункта пропуска связана с предстоящей реализацией проекта по созданию комплекса береговой и морской инфраструктуры морского порта Геленджик, включенного в федеральную целевую программу «Развитие транспортной системы России (2010 – 2020 годы)». 

Инвестиционным проектом в морском порту Геленджик предполагается: реконструкция грузового пирса с целью увеличения объемов перевалки грузов до 800 тыс. тонн в год и увеличения пропускной способности обслуживания морских пассажирских судов до 19,6 тыс. чел./год; создание яхтенной марины (место для стоянки яхт) с организацией яхт-клуба и строительством соответствующей береговой инфраструктуры; строительство топливозаправочного комплекса с целью бункеровки судов маломерного флота и яхт, заходящих в морской порт Геленджик; строительство отеля, торгово-развлекательного комплекса с концертным залом и сектора индивидуальной малоэтажной застройки. 

Основными участниками инвестиционного проекта являются ФГУП «Росморпорт», ЗАО «Геленджикский морской торговый порт» и ООО «РН-Туапсенефтепродукт». 

В настоящее время в пределах реконструируемого пункта пропуска в морском порту Геленджик на земельном участке площадью почти 1,5 га располагается грузовой пирс на Тонком мысе, закрепленный на праве хозяйственного ведения за предприятием. Грузовой пирс в установленном порядке передан в аренду оператору морского терминала для его использования по целевому назначению – выполнения на нем погрузочно-разгрузочных работ и обслуживания пассажиров.
КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; ДЕНИС СОИН; 23.10.2014; ПОРТЫ НА ПОДЪЕМЕ 

Тенденция 

Российские порты за девять месяцев 2014 года перевалили грузов на 6,2% больше, чем за аналогичный период прошлого года. При этом объем перевозок на железнодорожном транспорте в тех же временных рамках упал на 1,2%, речка, которая пока не закончила навигацию, даст, скорее всего, скромный плюс, автомобилисты остаются в целом на уровне 2013-го. За хороший прирост портовики должны благодарить сильный спрос на сырьевые товары, хороший урожай и ослабление рубля, уверены эксперты.

За относительными показателями в 6,2% скрываются миллионы тонн: российские порты за три квартала перевалили 465,5 млн тонн, из них 214,3 млн тонн пришлось на сухие грузы, которые прибавили 13,2%, и 251,1 млн тонн – на наливные, которые успокоились на +0,9%. 

Экспорт вырос на 7,9%, до 370 млн тонн, импорт в то же самое время упал на 5,1%, до 32,8 млн тонн. Из статистики видно, что основным драйвером роста стала поставка за рубеж угля, сыгравшего главную роль в увеличении общих объемов зерна, нефтепродуктов и черных металлов. 

Диспропорция между экспортом и импортом объясняется валютными колебаниями: при ослаблении рубля российские товары становятся более привлекательными по цене, особенно в зонах евро и доллара. Это подстегнуло производство ряда основных – по объемам – отечественных экспортных номенклатур, загрузив работой порты. Снижение импорта вследствие укрепления евро и доллара по стивидорным компаниям ударило несильно. Дело в том, что традиционно Россия экспортирует продукцию, которую иначе как морским или железнодорожным транспортом вывезти невозможно: минеральные ресурсы и полуфабрикаты, что предполагает использование либо морских гаваней, либо сухопутных железнодорожных маршрутов. Что же касается импорта, состоящего в значительной части из потребительских товаров, то можно транспортировать в том числе и автомобильным транспортом. «В плане грузопотоков стивидорные компании благодаря валютным колебаниям больше выиграли, чем проиграли»,– резюмирует директор по развитию агентства «Портньюс» Надежда Малышева. 

Данный тезис хорошо иллюстрируется итогами работы конкретных терминалов. Так, «Евраз Находкинский морской торговый порт» в январе–сентябре увеличил грузооборот на 23,6%, показатели достигли 6,8 млн тонн. Более того, в сентябре и вовсе удалось поставить рекорд в новейшей истории: было перевалено более 900 тыс. тонн металлургической продукции. Через порт Высоцкий за тот же период российского энергетического угля прошло на 10,5% больше, чем в 2013-м. «Нева-металл», входящая в «Северсталь», в первом полугодии обработала грузов на 20% больше, чем за аналогичный период прошлого года. ОАО «Торговый порт Посьет», дочерняя структура «Мечела», за первые девять месяцев увеличило свои показатели по перевалке на 37%. 

Двузначные показатели роста – характерная черта докризисной эпохи, когда избыточная ликвидность толкала вверх цены на всевозможные товары и услуги, не исключая, разумеется, и сырье, и полуфабрикаты. Сегодня же в условиях стагнации когда объемы погрузки на других видах транспорта либо снижаются, либо колеблются возле показателей прошлого года, успехи российских портов кажутся чем-то необычным и делают данный сегмент логистики все более интересным для инвестиций. 

Не нефтью единой 

Сами компании объясняют увеличение поставок активизацией сотрудничества с зарубежными партнерами, в первую очередь в Юго-Восточной Азии. «Наращивание экспорта угля на рынки Азиатско-Тихоокеанского региона в 2014 году обусловлено прежде всего подписанием ряда соглашений о сотрудничестве с ведущими металлургическими холдингами в странах АТР. В частности, по контракту с китайской корпорацией Baosteel «Мечел» должен поставить до 1,2 млн тонн угля, основная часть этого объема проходит через торговый порт Посьет»,– говорится в сообщении, распространенном холдингом. 

Генеральный директор ОАО «Новороссийский морской торговый порт» Султан Батов по итогам работы компании за восемь месяцев 2014 года отметил сильный экспортный потенциал нового урожая зерна, положительную динамику объемов угля, а также увеличение объемов перевалки черных металлов и лесных грузов. 

Причина активизации сотрудничества, как уже было отмечено, по мнению экспертов, лежит в ослаблении рубля. Кроме того, не вдаваясь в подробности, отметим, что в странах–конкурентах России на мировом рынке угля, а также в странах-потребителях происходят процессы, которые, с одной стороны, сократят присутствие альтернативных поставщиков твердого топлива, с другой – увеличат спрос на сырье из нашей страны. Причем этот спрос у российских угольщиков, отправляющих на экспорт более 30% добычи, есть чем закрыть. 

На других рынках, в частности нефтяном, металлургическом и прочих, ситуация не столь однозначна, но тем не менее довольно оптимистична – по крайней мере, до конца нынешнего года. 

Обращает на себя внимание, что сильный рост в портах происходит одновременно во всех ключевых бассейнах. Если в прежние годы из ряда выбивался Дальний Восток, который благодаря увеличению спроса в странах АТР и относительно низким показателям в абсолютном выражении демонстрировал высокие темпы в выражении относительном, то в 2014-м к лидеру подобрался Азово-Черноморский, недалеко отстал и Балтийский. В минусе лишь Арктический и Каспийский бассейны, которые, однако, погоду в плане объемов и не делают. 

В том, что касается перспектив российских портов, вопрос стоит разделить на две части – ближне- и долгосрочный аспекты. По прогнозу, который высказала начальник отдела стратегического развития ФГУП «Росморпорт» Надежда Чаадаева, в 2014 году через российские гавани пройдет около 600 млн тонн грузов, что даст прирост по отношению к 2013-му в 5,3% – показатель, который сейчас редко встретишь в отраслях народного хозяйства. 

В период одного-трех лет у портов России есть шансы при сохранении или улучшении экономической конъюнктуры поддержать имеющиеся темпы, причем не столько за счет увеличения, сколько за счет перераспределения грузовой базы. Так, по предложению госкомпании «Транснефть» обсуждается возможность перевалки нефтепродуктов российского производства через отечественные стивидорные компании взамен латвийских, что может дать около 10 млн тонн. На Дальнем Востоке обсуждаются проекты модернизации существующих и строительства новых угольных терминалов, а также реконструкция порта Зарубино в целях работы с китайским транзитом. Согласно Стратегии развития портовой деятельности до 2030 года, предполагается, что стивидорные компании России к указанному сроку будут переваливать около 1 млрд тонн грузов ежегодно, и эти расчеты не выглядят утопическими. 

PORTNEWS.RU; 24.10.2014; ЯРОСЛАВСКИЙ СУДЗАВОД СДАЛ ВТОРОЙ ТАНКЕР-БУНКЕРОВЩИК ПРОЕКТА RT18 «РАССВЕТ» ДЛЯ ВОЛГО-БАЛТА 

Ярославский судостроительный завод 23 октября 2014 года сдал второй танкер-бункеровщик дедвейтом 526 тонн с высокой ледовой категорией Лед 30 проекта RT18 «Рассвет» (строительный номер 10902). Об этом сообщает пресс-служба Морского Инженерного Бюро, являющегося проектантом серии.

Серия из трех речных танкеров-заправщиков строится по заказу ФКУ «Речводпуть» Федерального агентства морского и речного транспорта Министерства транспорта Российской Федерации. Закладка киля судна состоялась 3 мая 2013 года, спущен на воду 5 августа 2014 года.

Судно будет эксплуатироваться Череповецким районом водных путей и судоходства ФБУ «Администрация «Волго-Балт».

Новый танкер-бункеровщик предназначен для приема с берега или другого судна, перевозки, выдачи на берег или другое судно нефтепродуктов с температурой вспышки свыше 60°С. Предусмотрена перевозка дизельного топлива, смазочного масла вязкостью до 50 Cst при 50°С.

Район плавания – внутренние водные пути России, соответствующие району плавания О 2.0.

Танкер-бункеровщик представляет собой стальное однопалубное самоходное двухвинтовое судно с надстройкой бака и юта, с транцевой кормовой оконечностью, с главными двигателями и жилой рубкой в кормовой оконечности, с двойным дном, двойными бортами и тронком в районе грузовых танков и носовым подруливающим устройством.

Судно имеет следующие основные характеристики: дина габаритная – около 61,29 м; длина между перпендикулярами – 59,60 м; ширина габаритная – около 10,42 м; ширина по КВЛ – 10,00 м; высота борта – 2,60 м; осадка по КВЛ – около 2,0 м; автономность – 15 суток; дедвейт – 526 тонн; скорость (около) – 9 узлов. Класс РРР: О 2.0 (лед 30) А. Экипаж судна – 7 человек.

Закладка головного судна проекта RT18 «Танкер – 3» (строительный номер 10901) состоялась 13 марта 2013 года, спущено на воду 26 июня 2014 года, сдано 19 сентября 2014 года.

ОАО «Ярославский судостроительный завод» (Ярославль, Управляющая компания ЗАО «ВП ФИНСУДПРОМ») находится в центральной части России на берегу Волги. Акционирован в 1993 году. Предприятие специализируется на строительстве судов гражданского и военного флота.

Ярославский СЗ традиционно является одним из основных поставщиков морских буксиров дальней зоны для силовых ведомств России. На предприятии было построено 76 ед. морских буксиров, в основном по проектам 745 и 1454 и их модификациям. В декабре 2013 года Ярославский судостроительный завод передал ВМФ России морское буксирное судно проекта 745мбс «Виктор Конецкий», которое сейчас служит в составе сил УПАСР Балтийского флота.

В настоящее время по действующим государственным контрактам завод строит: для Минобороны России – морской буксир проекта 745 мбс, десантные катера пр. 21820 – 3 ед., для ФСБ России – скоростные патрульные катера пр. 12260 – 3 ед., для Росморречфлота – обстановочные суда пр. SV 2407 – 6 ед., танкеры бункеровщики пр. RT 18 – 3 ед.

КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 27.10.2014; «ДОБРОЛЕТ» ВОЗРОДИТСЯ ВО ВНУКОВО 

Лоукостер «Аэрофлота» выбрал новый аэропорт

Бюджетный перевозчик «Аэрофлота», остановивший полеты из-за санкций ЕС и реанимированный в середине сентября, возобновит полеты из Внуково. Руководство аэропорта пригласило лоукостер на фоне сокращения на 16% рейсов «ЮТэйр», которая является одним из основных партнеров Внуково. Предыдущий пункт базирования лоукостера – Шереметьево – был готов его обслуживать только до начала марта из-за реконструкции северной зоны аэропорта. При этом во Внуково может перебазироваться и еще одна дочерняя компания «Аэрофлота» – «Оренбургские авиалинии».

Новый дочерний лоукостер «Аэрофлота», учрежденный в сентябре взамен «Добролета»,– ООО «Бюджетный перевозчик» будет базироваться в аэропорту Внуково, сообщили «Ъ» в пятницу несколько источников в авиаотрасли. На сайте нового перевозчика уже размещена информация о закупке «услуги по обеспечению обслуживания пассажиров, багажа и наземного обслуживания» во Внуково, договор планируется заключить 5 ноября, а начало предоставления услуг намечено на 17 ноября. В этот же день «Бюджетный перевозчик» планирует начать полеты. В «Аэрофлоте» и «Добролете» отказались от комментариев.

Первый лоукостер «Аэрофлота» «Добролет» прекратил полеты в августе, спустя полтора месяца после запуска, из-за введенных против него санкций ЕС. Они объяснялись тем, что компания летала из Москвы в Симферополь, «облегчая таким образом интеграцию Крыма в РФ». В результате ряд европейских контрагентов аннулировали действие договоров лизинга на самолеты, техобслуживание и страхование воздушных судов, а также на предоставление аэронавигационной информации. «Аэрофлот» решил возродить лоукостер и учредил в середине сентября новое юрлицо. По словам представителя Росавиации, сейчас идет процесс сертификации новой компании. Она будет летать из Москвы в Сургут, Пермь, Екатеринбург, Самару, Казань, Волгоград, Белгород и Тюмень. Полеты в Крым пока не планируются. Минимальный тариф на ее рейсы по всем маршрутам составит 999 руб. без учета сборов. Источник, близкий к совету директоров «Аэрофлота», сообщил, что в первый год компания будет эксплуатировать восемь Boeing 737-800.

Но до недавнего времени было неясно, из какого аэропорта возобновит полеты лоукостер. Планировалось, что слоты вновь предоставит Шереметьево, но на март запланирован снос терминала B, откуда «Добролет» летал полтора месяца (на его месте будет построен новый на 15 млн пассажиров в год), и аэропорт был готов принять компанию только до 28 февраля. По данным «Ъ», помимо «Бюджетного перевозчика» с ноября во Внуково будет базироваться и еще одна дочерняя компания «Аэрофлота» – «Оренбургские авиалинии».

Расширение присутствия «Аэрофлота» во Внуково совпало с уменьшением числа рейсов «ЮТэйр» – одного из основных партнеров аэропорта. В «ЮТэйр» «Ъ» сообщили, что в соответствии с утвержденным планом на осенне-зимний период во Внуково были сокращены 16% рейсов. Авиакомпания, оказавшаяся в сложном финансовом положении из-за ослабления курса рубля и снижения темпов роста рынка авиаперевозок, планирует в 2014-2015 годах сократить 20% рейсов и 10% персонала. Речь идет о «наиболее экономически неэффективных рейсах». За счет сокращения флота, персонала и маршрутов до конца 2014 года «ЮТэйр» планирует сэкономить 5 млрд руб.

Ведущий научный сотрудник Института экономики транспорта и транспортной политики НИУ ВШЭ Федор Борисов отмечает, что в условиях наступающего кризиса и замедления спроса на авиаперевозки аэропорту необходимы новые перевозчики для получения стабильного дохода и диверсификации рисков. А соседство со своей дочерней компанией в Шереметьево с учетом разных бизнес-моделей неэффективно для операционной деятельности «Аэрофлота», отмечает эксперт.
РИА НОВОСТИ; 24.10.2014; «АЭРОФЛОТ» ПОСАДИТ НОВЫЙ ЛОУКОСТЕР ВО «ВНУКОВО»

Новый лоукостер «Аэрофлота», ставший заменой приостановившему полеты из-за санкций Евросоюза «Добролету», начнет выполнять рейсы из аэропорта «Внуково» с 17 ноября 2014 года, следует из сообщения на сайте «Бюджетного перевозчика».

«Бюджетный перевозчик» сообщил о смене аэропорта базирования за три недели до начала полетов. Источник, близкий к группе «Аэрофлот», подтвердил РИА Новости, что полеты могут начаться 17 ноября. Лоукостер разместил в пятницу на своем сайте сообщение о поиске поставщика услуг по обслуживанию пассажиров, багажа и воздушных судов в аэропорту «Внуково».

До сих пор было известно, что новая низкотарифная «дочка» «Аэрофлота» будет летать из аэропорта предшественника – из «Шереметьево», который был готов предоставить терминал «В» до 28 февраля 2015 года включительно, после чего терминал снесут.

«Добролет» тоже несколько раз менял планы по базированию в московских аэропортах. Изначально рассматривались только «Внуково» и «Домодедово», так как материнский «Аэрофлот» не планировал пускать «дочку» в свой «Шереметьево» и делиться пассажирами.

Однако чем ближе был запуск низкотарифной компании, тем более непонятными становились перспективы лоукостера в отношении аэропорта базирования. «Внуково», а затем и «Домодедово» отказали «Добролету». Как писала газета «Ведомости», аэропорты отказывались подписывать договор с компанией до тех пор, пока она не получит сертификат эксплуатанта.

Теперь «Внуково», видимо, не смущает отсутствие сертификата эксплуатанта у низкотарифной компании «Аэрофлота». Представитель Росавиации сказал РИА Новости, что процедура сертификации до сих пор продолжается.

Документ на подлете

«Бюджетный перевозчик» зарегистрирован 16 сентября 2014 года, а заявку на получение сертификата эксплуатанта подал в Росавиацию 14 октября.

Источник, знакомый с сертификацией авиакомпаний, говорил РИА Новости, что после подачи документов в Росавиацию процедура обычно длится около двух месяцев.

На своем официальном сайте «Бюджетный перевозчик» сообщает, что продажа авиабилетов откроется после получения сертификата эксплуатанта. А из сообщения о поиске поставщика услуг во «Внуково» следует, что полеты могут начаться 17 ноября. Договор с поставщиком услуг планируется заключить до 5 ноября 2014 года.

Успех определен

На прошлой неделе «Бюджетный перевозчик» определился с маршрутной сетью. Компания будет летать из Москвы в Сургут, Пермь, Екатеринбург, Самару, Казань, Волгоград, Белгород и Тюмень. Продавцы авиабилетов отмечают, что эти направления пользуются очень большим спросом.

Компания обещает на своем сайте, что минимальный тариф на ее рейсы по всем маршрутам составит 999 рублей без учета дополнительных сборов.

Гендиректор билетного агентства Pososhok Кирилл Фаминский говорил РИА Новости, что такой тариф минимум в три раза меньше тарифов классических авиакомпаний на выбранных лоукостером маршрутах. «Загрузка рейсов новой «дочки» «Аэрофлота» будет стопроцентной с первых рейсов», – отметил он.

На сайте «Бюджетного перевозчика» уже опубликовано расписание полетов по выбранным маршрутам, но пока, кроме пункта прибытия и времени вылета, дополнительных данных нет. Ясно только, что компания будет летать ежедневно по своим направлениям.

Обслужит по-быстрому

Основное правило классических низкотарифных компаний – быстрое обслуживание пассажиров и самолетов. Обслуживание на земле должно проходить максимально быстро. В техническом задании по поиску поставщика услуг во «Внуково» «Бюджетный перевозчик» сообщает, что основное требование к качеству предоставляемых услуг – минимальное время обслуживания.

Поставщик услуг должен обслуживать самолеты (разворотный рейс от прибытия до отправления) за 45-60 минут. А по истечении шестимесячного периода после начала выполнения рейсов, если заправка самолета не ведется во время посадки/высадки пассажиров, время обслуживания самолета должно будет сократиться до 35 минут.

Также «Бюджетный перевозчик» требует, чтобы время ожидания пассажира в очереди на регистрацию не превышало 10 минут, а в очереди за оплатой сверхнормативного багажа – 5 минут. Среднее время регистрации на одного пассажира не должно превышать 1,5 минуты.

По наследству

Первая бюджетная авиакомпания «Аэрофлота» – «Добролет» – прекратила полеты в августе 2014 года из-за санкций Евросоюза, наложенных за полеты в Крым. Но у «Бюджетного перевозчика» формально нет никаких препятствий для открытия крымских рейсов, говорил РИА Новости главный редактор аналитического агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев.

Самолет компании «Добролет»

Он считает, что, если лоукостер начнет летать в Симферополь после открытия рейсов в другие города, Евросоюзу придется придумывать другие основания для санкций. «Если новый лоукостер сначала полетит в другие города, а потом в Симферополь, он не будет ничем отличаться от остальных авиакомпаний, выполняющих рейсы на крымских маршрутах. Поэтому Евросоюзу придется либо придумывать другие основания для санкций, либо наказывать и других перевозчиков, летающих в Симферополь», – сказал Пантелеев.

«Бюджетный перевозчик» будет летать на двух Boeing 737-800, которые ранее были куплены для «Добролета». Еще два аналогичных самолета поступят в конце года. Предполагалось, что через пять лет в парке «Добролета» будет 40 машин. Каждый год лоукостер должен был получать по восемь машин, говорил Савельев.

ИНТЕРФАКС; 27.10.2014; «АЭРОФЛОТ» ВОЗОБНОВИЛ РЕГУЛЯРНЫЕ РЕЙСЫ МЕЖДУ МОСКВОЙ И ТБИЛИСИ

Российская авиакомпания «Аэрофлот» в ночь на понедельник выполнила первый после шестилетнего перерыва прямой рейс из Москвы в Тбилиси, возобновив регулярное авиасообщение между столицами двух стран.

Как сообщили «Интерфаксу» в международном аэропорту грузинской столицы, лайнер «Аэрофлота» Airbus A320, выполнявший рейс SU1892, приземлился в Тбилиси в 03:00. В обратный рейс самолет отправится в 04:20 ч и прилетит в Москву в 06:05. (время местное).

«Согласно расписанию, в это же время суток «Аэрофлот» ежедневно будет осуществлять полеты между Москвой и Тбилиси», – сказал дежурный справочной службы аэропорта.

Он отметил, что стоимость билета в оба конца – Тбилиси-Москва-Тбилиси составляет в среднем 350 евро, однако на начальном этапе российская авиакомпания проводит акцию, в рамках которой до 23 ноября билет в оба конца можно приобрести в среднем за 230 евро.

В середине сентября стало известно, что Россия и Грузия возобновили регулярное авиасообщение между странами. «В соответствии с нотой министерства иностранных дел Грузии, с 15 сентября 2014 года возобновляется регулярное авиационное сообщение на линии Москва-Тбилиси-Москва», – говорилось в сообщении Росавиации.

При этом отмечалось, что межведомственная комиссия по допуску перевозчиков к выполнению международных воздушных перевозок пассажиров и грузов выдала разрешения на осуществление регулярных рейсов между столицами Грузии и России авиакомпаниям «Аэрофлот», «ВИМ-Авиа», «Глобус», «Сибирь» (S7 Airlines), «Трансаэро», «Уральские авиалинии» и «ЮТэйр».

Позже стало известно, что вслед за «Аэрофлотом» заявки на осуществление регулярных рейсов по маршруту Москва-Тбилиси-Москва подали также российские авиакомпании «Уральские авиалинии» и «Глобус», первая из которых планировала начать полеты по этому маршруту с 27 октября, вторая – со 2 ноября.

Сообщалось также, что регулярные рейсы между Тбилиси и Москвой планируют выполнять также две грузинские авиакомпании – Georgian Airways и flyVista Georgia, представившие соответствующие заявки в Агентство гражданской авиации Грузии.

Регулярное авиасообщение между Россией и Грузией было прервано в августе 2008 года в связи с вооруженным конфликтом в Южной Осетии. Полеты были возобновлены в августе 2010 года. В настоящее время прямые рейсы между РФ и Грузией выполняются в чартерном режиме в Москву и Екатеринбург из Тбилиси, Батуми, Кутаиси. Их осуществляют авиакомпании «Сибирь» и «Уральские авиалинии», с грузинской стороны – Georgian Airways.
КОММЕРСАНТЪ; АЛЕКСЕЙ СОКОВНИН, ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 25.10.2014; ПОСАДКИ ПОШЛИ НА ВЗЛЕТ 

По делу Falcon уже пятеро задержанных

Вчера Басманный райсуд Москвы отправил в СИЗО диспетчера-инструктора Внуково Александра Круглова и ведущего инженера аэродромной службы аэропорта Владимира Леденева, подозреваемых по делу о крушении в ночь на 21 октября самолета Falcon, на борту которого находился президент компании Total Кристоф де Маржери. Еще двух подозреваемых – диспетчера-стажера Светлану Кривсун и руководителя полетов аэропорта Романа Дунаева – суд определил под домашний арест. Учитывая ранее арестованного снегоуборщика, это первый в России случай, когда в деле об одной авиакатастрофе оказалось сразу пять подозреваемых. Между тем диспетчеры утверждают, что не могут обеспечивать безопасность полетов в полном объеме из-за несовершенства аппаратуры.

Аресты четырех новых подозреваемых прошли в Басманном суде с не меньшим ажиотажем, чем избрание меры пресечения водителю снегоуборочной машины Владимиру Мартыненко, на которую, собственно, и налетел Falcon президента компании Total. Зал был до отказа заполнен журналистами, родственниками и сослуживцами подозреваемых.

Изначально следствие ходатайствовало об отправке в СИЗО диспетчера-инструктора Александра Круглова, ведущего инженера аэродромной службы Внуково Владимира Леденева и руководителя полетов Романа Дунаева. Однако под стражу взяли только подозреваемых Круглова и Леденева.

Адвокаты доказывали председательствующей Валентине Левашовой, что их подзащитные не собираются скрываться от следствия, имеют постоянную регистрацию по месту жительства, намерены приходить по первому требованию следствия. И уж тем более не будут оказывать давление на свидетелей или мешать проведению следствия. При этом защитники представили уведомления из компании Внуково, а также профсоюза авиадиспетчеров, которые не только поручались за честность и порядочность подозреваемых Круглова и Леденева, но и готовы были внести за них многомиллионные залоги. А сами подозреваемые в один голос утверждали, что действовали в день трагедии «строго по инструкциям» и понятия не имеют, откуда на взлетной полосе, где разгонялся Falcon, взялась снегоуборочная машина Владимира Мартыненко.

Также следствие требовало взять под стражу и руководителя полетов Внуковского центра управления воздушным движением Романа Дунаева. Однако председательствующая Левашова, сославшись на то, что у подозреваемого «на иждивении трое малолетних детей, а жена находится в отпуске по уходу за ними, да еще и квартира куплена на условиях ипотеки», отправила того под домашний арест. Стоит заметить, что на этом настаивала и представитель Генпрокуратуры.

Диспетчера-стажера Светлану Кривсун следствие изначально просило поместить под домашний арест. Видимо, сказалось то обстоятельство, что молодая женщина хотя и отдавала команды пилотам, но, как отметили ее защитники, делала это по прямому указанию ее наставника – диспетчера-инструктора Александра Круглова. Стоит заметить, что все арестованные помещены под стражу до 21 декабря 2014 года. Их адвокаты уже заявили, что будут обжаловать решение суда.

В свою очередь, руководство Федерации профсоюзов авиационных диспетчеров (ФПАД) России, не дожидаясь решения суда, поспешило назвать предстоящие аресты «безосновательными». Так, глава организации Сергей Ковалев, ссылаясь на выводы Межгосударственного авиационного комитета (МАК), еще раз повторил, что ВПП на момент выдачи разрешения на взлет Falcon Кристофа де Маржери была свободна. «Выезд снегоуборочной техники на ВПП был несанкционирован, поэтому все претензии к авиадиспетчерам должны быть сняты»,– категорично заявил он.

При этом столкновение самолета с машиной, по словам господина Ковалева, было неизбежным. Мол, самолет успел разогнаться и диспетчеру просто не хватало времени дать пилотам команду о прекращении взлета.

Кроме того, Сергей Ковалев и его коллеги сообщили об ошибках в работе локатора обзора летного поля, который фактически является основным официальным «средством объективного контроля». По их словам, аэродромный локатор используется лишь как вспомогательное техсредство. И на него зачастую не обращают внимания, «потому как на его экране часто возникают ложные метки»,– подчеркнул господин Ковалев.

Как утверждают во ФПАД, аэродромный локатор во Внуково работает только в пассивном режиме: на экране отображаются все объекты, находящиеся на аэродроме, вплоть до людей и птиц. Для того чтобы ложные метки не возникали, локатор должен одновременно с пассивным режимом работать и в активном. Для этого на него необходимо установить специальную антенну, которая ловит ответный сигнал с объектов и позволяет их идентифицировать как технику. Без активной антенны для подтверждения реальности всех меток на локаторе аэропорт Внуково надо было бы закрывать каждые пять минут, утверждает господин Ковалев.

«Руководители полетов и диспетчеры в устной форме не раз докладывали замгендиректора ФГУП «Госкорпорация по ОрВД» Сергею Погребнову о некорректной работе локатора и о том, что при плохой видимости невозможно обеспечивать безопасность полетов в полном объеме»,– рассказали «Ъ» в диспетчерских кругах. По некоторым данным, ОрВД, в свою очередь, обращалась во Внуково с предложением усовершенствовать имеющийся локатор, но ответа не получила. В самой «Госкорпорации по ОрВД» от комментариев относительно сложившейся ситуации воздерживаются. Как и в Росавиации, которая курирует это ФГУП.

Между тем глава ФПАД также сообщил «Ъ», что если раньше во Внуково работали четыре вспомогательных диспетчера старта, по два с каждого торца каждой полосы, то теперь там организовано только одно место диспетчера старта, визуальный обзор с которого всего 900 м, а на момент катастрофы видимость составляла 350 м.

КОММЕРСАНТЪ; 25.10.2014; ПРОЕКТ АЭРОПОРТОВОГО КОМПЛЕКСА «ЮЖНЫЙ» ПОЛУЧИЛ ПОЛОЖИТЕЛЬНОЕ ЗАКЛЮЧЕНИЕ ГЛАВГОСЭКСПЕРТИЗЫ РОССИИ

Об этом сообщила пресс-служба управляющей компании «Аэропорты регионов». Проектирование аэродрома осуществило ФГУП «Аэропроект», а пассажирский терминал проектировала немецкая компания ASSMANN Beraten+Planen. По федеральной части заказчиком выступило ФГУП «Администрация гражданских аэропортов (аэродромов)», по инвестиционной части – ОАО «Ростоваэроинвест». До конца 2014 года планируется объявить конкурс на выбор генерального подрядчика строительства аэропортового комплекса.

Правительство Ростовской области, ГК «Ренова» и Минтранс РФ в сентябре 2013 года подписали соглашение о взаимодействии в реализации проекта строительства аэропортового комплекса «Южный». Строительство комплекса, согласно федеральной целевой программе «Развитие транспортной системы России (2010–2020)», планируется начать в 2014 году в Аксайском районе Ростовской области. Площадь пассажирского терминала составит 100 тыс. кв. м. Ввод всех объектов аэропортового комплекса должен состояться в ноябре 2017 года. Для управления аэропортовыми комплексами «Ренова» создала ЗАО УК «Аэропорты регионов».

ИТАР-ТАСС; 24.10.2014; ГЛАВГОСЭКСПЕРТИЗА ОДОБРИЛА ПРОЕКТ АЭРОПОРТА «ЮЖНЫЙ» В РОСТОВЕ-НА-ДОНУ

Проект аэропортового комплекса «Южный» в Ростове-на-Дону получил положительное заключение от ФАУ «Главгосэкспертиза России», сообщает пресс-служба холдинга «Аэропорты регионов».
Строительные работы планируется начать в I-II квартале 2015 года, ввод аэропорта в эксплуатацию запланирован на 2017 год. До конца текущего года будет объявлен конкурс на выбор генерального подрядчика по строительству «Южного».
Проект аэропорта «Южный», реализуемый в рамках подготовки к чемпионату мира по футболу 2018 года, включает строительство аэродрома (федеральная часть) и аэровокзального комплекса (инвестиционная часть). Проектированием аэродрома занималось ФГУП «Аэропроект», пассажирского терминала – немецкая Assmann Beraten + Planen, проектировавшая терминал «Шереметьево-2» в Москве. Заказчиками выступили ФГУП АГА (А) и ОАО «Ростоваэроинвест».
Международный аэропортовый комплекс «Южный» будет построен в Аксайском районе Ростовской области в 4 км севернее станицы Грушевская. Он заменит существующий аэропорт, который будет закрыт и в перспективе интегрирован в городскую застройку. Общая площадь нового пассажирского терминала составит 50,6 тыс. кв. м, пропускная способность – 2 тыс. пассажиров в час. Длина взлетно-посадочной полосы нового крупнейшего аэропортового комплекса, который станет южным хабом России, составит 3,6 тыс. м, что позволит принимать все типы современных широкофюзеляжных средне- и дальнемагистральных воздушных судов. Аэровокзальный комплекс будет оснащен девятью телетрапами и парковкой на 2,5 тыс. мест.
Соглашение о строительстве международного аэропорта «Южный» было заключено в июле 2011 года между Минтрансом HФ, правительством Ростовской области и ГК «Ренова». В мае 2012 года было создано ОАО «Ростоваэроинвест», 25% акций которого принадлежат ростовскому областному ГУП «Ростовавтодортранс», а 75% – ОАО «Аэропорты регионов» «Реновы». Область вносит в новый аэропорт акции и активы существующего аэропорта, «Ренова» – средства. Общий объем финансирования – 31,5 млрд руб. (в том числе 12,2 млрд руб. из федерального бюджета), область выделила 907 млн руб. Проект аэропортового комплекса включен в ФЦП «Развитие транспортной системы России (2010-2020 годы)» и в «Программу подготовки к проведению в 2018 г. в РФ чемпионата мира по футболу».
«Аэропорты регионов» – аэропортовый холдинг России, стратегическим инвестором которого является группа компаний «Ренова». На сегодняшний день в холдинг входят ОАО «Аэропорт Кольцово» (Екатеринбург), ОАО «Международный аэропорт Курумоч» (Самара) и ОАО «Международный аэропорт Нижний Новгород», совокупный пассажиропоток которых по результатам 2012 года превысил 6,4 млн человек.

РИА НОВОСТИ; 24.10.2014; В ОП ПРЕДЛОЖИЛИ ПРОВЕСТИ ПРОВЕРКУ ВСЕХ АЭРОПОРТОВ РФ ПОСЛЕ ЧП ВО «ВНУКОВО» И КОЛЬЦОВО»

Проверку соблюдения правил безопасности и переаттестацию сотрудников необходимо провести во всех российских аэропортах после авиакатастрофы во «Внуково» и инцидента в аэропорту Екатеринбурга, сказал РИА Новости первый замсекретаря ОП Владислав Гриб.
Президент одного из крупнейших в мире нефтяных концернов Total Кристоф де Маржери погиб в ночь на вторник во время авиакатастрофы в московском аэропорту «Внуково». Его самолет врезался в снегоуборочную машину. Вместе с де Маржери погибли еще три члена экипажа, все они были французами.
В пятницу утром в аэропорту Екатеринбурга погрузчик задел самолет «Уральских авиалиний», который готовился к вылету. Пострадавших нет, вылет пришлось задержать примерно на два часа.
«После произошедшей авиакатастрофы во Внуково и сегодня после столкновения погрузчика с самолетом в Екатеринбурге становится очевидным, что необходимо провести переаттестацию сотрудников и проверку всех аэропортов России», – сказал Гриб.
По его словам, проверка аэропортов должна проходить при участии Минтраса и Росавиации. «Я думаю, нужна уже межведомственная комиссия с участием Росавиации, Министерства транспорта и с привлечением независимых экспертов от профессиональных сообществ», – отметил он.

ТАСС; 24.10.2014; ПРОКУРАТУРА ПРОВОДИТ ПРОВЕРКУ ПО ФАКТУ ИНЦИДЕНТА В АЭРОПОРТУ КОЛЬЦОВО 

Прокуратура начала проверку по факту авиационного инцидента в екатеринбургском аэропорту Кольцово, где погрузчик задел самолет «Уральских авиалиний». Об этом сообщил ТАСС и.о. Свердловского транспортного прокурора Евгений Кайгородов.

«В настоящее время направлены запросы с целью получения необходимой информации. По данному факту в Уральском межрегиональном территориальном управлении Росавиации (МТУ) будет создана комиссия, которая займется расследованием инцидента», – сказал он.

Кайгородов добавил, что по результатам расследования МТУ и прокурорской проверки будут сделаны выводы о наличии или отсутствии нарушений федерального законодательства. «В случае выявления нарушений будут приняты меры прокурорского реагирования», – добавил он.

ЧП произошло при подготовке к вылету самолета. «Произошел контакт погрузчика с самолетом (который должен был вылететь в Москву – прим. ТАСС). Технические службы аэропорта и авиакомпании провели осмотр борта. Повреждений, которые могли бы составить угрозу безопасности полета, не выявлено», – сказал ранее ТАСС директор по стратегическим коммуникациям аэропорта Кольцово Дмитрий Тюхтин. По его словам, пассажиров в момент инцидента на борту не было. Никто не пострадал.

Рейс благополучно приземлился в Москве

Самолет «Уральских авиалиний», задержанный на два часа в Екатеринбурге из-за инцидента с погрузчиком, благополучно приземлился в московском аэропорту Домодедово. Согласно онлайн-табло аэропорта, борт совершил посадку в 11:19 мск.

АВИАПОРТ.РУ; 24.10.2014; НА АВИАФОРУМЕ «КРЫЛЬЯ РОССИИ» ОБСУДИЛИ ПРОБЛЕМЫ АВИАПЕРЕВОЗОК

Генеральный директор ОАО «Белгородавиа» Вадим Волков принял участие в работе 12-го международного авиационного форума «Крылья России». Авиафорум проходил 21 – 22 октября в Москве. Он объединяет представителей профильных государственных структур, авиакомпаний, аэропортов и является ведущей российской площадкой для обсуждения вопросов развития гражданской авиации. В рамках прошедшего форума рассматривались перспективы развития российского воздушного транспорта, факторы ценообразования на авиабилеты, рынок лизинга воздушных судов и другие темы. 

В дискуссии «Региональные авиаперевозки: от дотационной модели к рыночным отношениям» принял участие Вадим Волков. В своем выступлении он отметил, что субсидируемые маршруты для жителей Белгородской области являются важным средством достижения транспортной доступности различных регионов страны. Выполнение субсидируемых программ в Минеральные Воды, Санкт-Петербург, Краснодар, Казань, Калининград и Ростов-на-Дону в 2013 – 2014 годах выявило значительный интерес населения к перелетам в данных направлениях. Рейс в Крым оказался просто необходим жителям региона в условиях, когда традиционные наземные транспортные маршруты перестали функционировать. Всего за 2013-2014 гг. субсидируемыми маршрутами воспользовалось более 40 тысяч жителей и гостей Белгородской области. 

Данные факты говорят о высокой востребованности субсидируемых региональных авиаперевозок. Они должны сохраняться. Вадим Валерьевич подчеркнул, что для развития регионального авиасообщения нужна консолидация усилий Росавиации, авиакомпаний и аэропортов. Для рационального использования государственных денежных средств в этой сфере и эффективного перехода от субсидий к рыночному ценообразованию на авиабилеты необходимо распределение субсидий в «низкий сезон», когда продажи билетов минимальны. Кроме того, перевозчик должен обеспечить плавный переход от дотации к рыночным отношениям и не допускать скачкообразного повышения цен. С целью сохранения привлекательного тарифа и снижения стоимости перевозки аэропортам вылета и прилета необходимо проводить совместную работу по предоставлению скидок на наземное и аэропортовое обслуживание. Все это позволит сделать региональные перевозки привлекательными как для перевозчика, так и для пассажира.

RUSNOVOSTI.RU; 24.10.2014; АВИАТАКСИ: В АЭРОПОРТ БЕЗ ПРОБОК 

Сегодня рынок частных перевозок в России считается закрытым: владельцы компаний неохотно раскрывают данные о числе рейсов, пассажирах, а также направлении перевозок. Однако количество клиентов с каждым годом растёт. Спрос рождает предложение, подтверждает председатель совета директоров авиакомпании «Dexter» Антон Генералов.

«В чём отличается авиатакси от чартерных – это большая регулярность, больший парк, который разбросан по всей стране. Наши клиенты в основном из бизнеса, но есть и туристы. У нас 10 самолётов, можете судить о том, что это достаточно востребовано», – комментирует Генералов.

Авиатакси пользуются не только в деловых целях, но и в личных. Российский специалист в области искусственного интеллекта, разработки программного обеспечения Игорь Ашманов, чтобы сэкономить время, на дачу отправляется на вертолётном такси. Это дополнительная степень свободы, считает он, но она несёт как пользу, так и риски и неудобства.

«Преимущество одно – скорость. Остальное недостатки – шумно и тесно. Дорого, неудобно, мало места для посадки. Надо понимать, что всё-таки, на машине ты едешь в любую погоду, а на вертолёте вовсе нет, далеко не в любую. А у вас есть вертолёт? Я бы не хотел говорить об этом публике», – рассказал Ашманов.

Владельцы авиапарков уверяют, что гарантируют пассажирам высокую степень безопасности в небе. Бизнес авиацию контролирует Росавиация, транспортная прокуратура, ФСБ, МВД. Количество проверяющих, больше, чем к любой другой коммерческой организации, говорит владелец «Heliport Москва» Александр Хрусталёв.

«Безопасности никогда не бывает мало. Репутационный риск во всех летных и вертолётных структур очень велик», – говорит Хрусталёв.

Любой выход в лётное пространство должен быть согласован с Росавиацией по одной и той же схеме, что с гражданской: погодные условия для всех одни.

«Либо обледенение, либо дождь, либо туман – это те моменты, когда мы закрываем и не разрешаем ни взлетать, ни садиться, не проводить каких либо работ на поле. Диспетчер должен получать разрешение на проведение работ на поле, куда осуществляет взлет-посадку самолеты либо вертолеты, диспетчер должен об этом знать. Воздушное пространство контролируется», – добавил Александр Хрусталёв.

Многие клиенты используют авиатакси для поездки в аэропорты. По сравнению с коммерческими авиакомпаниями, упрощённая процедура регистрации и посадки на борт – неоспоримый плюс авиатакси. Но главное преимущество – мобильность. Так на вертолёте R-44 й от площадки на Новорижском шоссе до Внуково у вас уйдёт 25-30 минут. На машине с учётом пробок – 1,5-2 часа. Стоимость такой роскоши – 28 000 рублей на трёх пассажиров. С человека чуть больше 9000 рублей.

Особой популярностью услуги авиатакси пользуются в часы пик на дороге – в пятницу, субботу и воскресенье. В выходные дни в одном из загородных вертолётных центров «Heliport» пассажиров обслуживает до 60 вертолётов.

Эксперты считают, что будь воздушное поле над Москвой открытым для коммерческих организаций, клиентов авиатакси было бы намного больше. Для сравнения: в Европе и Америке жёсткий контроль воздушного пространства существует только в зонах аэропортов.

АВИАТРАНСПОРТНОЕ ОБОЗРЕНИЕ; 24.10.2014; РОССИЙСКИЕ И ТУРЕЦКИЕ ГРУЗОВЫЕ АВИАКОМПАНИИ БУДУТ ЛЕТАТЬ ПО СХЕМЕ «ТРЕУГОЛЬНИК»

Грузовые авиаперевозчики России и Турции получили разрешение осуществлять полеты по схеме «треугольник». Договоренность была достигнута на консультациях авиационных властей двух стран 14-15 октября 2014 г. Соответствующая запись размещена на сайте Федерального агентства воздушного транспорта (Росавиация).

Принцип «треугольник» разрешает осуществлять рейсы, при которых авиакомпания сможет осуществлять транзитную остановку на территории партнерской страны и затем лететь в финальный аэропорт назначения. Например, теперь турецкий грузоперевозчик сможет вылетать из Анкары, приземляться в Уфе, а возвращаться уже в Стамбул. Согласно обычным правилам межправсоглашения, самолет должен лететь либо по маршруту Анкара-Уфа-Анкара, либо Стамбул-Уфа-Стамбул. То есть авиакомпания должна была бы улетать туда же, откуда и прилетела в аэропорт партнерской страны.

Также по результатам встречи турецкие авиаперевозчики получат пятую свободу водуха в аэропорту Сочи. Разрешение выполнять рейсы без ограничений будет действовать в течение трех сезонов, начиная с зимнего расписания 2014-2015 гг.

Среди других важных решений, которые были приняты на встрече, – разрешение для назначенного турецкого перевозчика осуществлять полеты в Осаку (Япония) по транссибирскому маршруту в соответствии с коммерческим соглашением с назначенным российским перевозчиком.

Кроме того, по результатам встречи российские авиационные власти разрешили турецкой авикомпании Pegasus Airlines продолжить осенью и зимой 2014-2015 гг. летать четыре раза в неделю по маршруту Стамбул – Минеральные Воды. Также Россия обещала рассмотреть вопрос о добавлении Челябинска в список разрешенных городов для турецких перевозчиков. Этот вопрос вместе с другими спорными моментами будет обсужден в следующем году в Анкаре на очередной встрече авиационных регулирующих органов двух стран.
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