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RG.RU; АННА СКУДАЕВА; 27.07.2016; ФИНАНСИРОВАНИЕ ТРАССЫ КОСТРОМА-КИРОВ УВЕЛИЧАТ В ВОСЕМЬ РАЗ

Пензенская область получит 500 млн рублей на ремонт дорог

Костромские власти опубликовали отчет о состоянии региональной трассы «Кострома-Шарья-Киров-Пермь», которая с 1 января 2017 года по постановлению правительства переведена в разряд дорог федерального значения, которые финансируются не из региональных, а из государственного бюджета.

– Представители агентства делали объезд, проехали по всей дороге, которую нам предстоит передать. Их оценка – дорога нормальная. Уклоны в нормативе, ремонт проведен, больших проблемных моментов отмечено не было, – приводит администрация слова заместителя губернатора Костромской области Алексея Смирнова.

На встрече с начальником Федерального казенного учреждения «Управление автомобильной магистрали Москва-Архангельск Федерального дорожного агентства» Константином Чупровым костромские власти обсудили особенности передачи региональной дороги на баланс Федерального казенного учреждения Упрдор «Холмогоры».

– С 2017 дорога будет обслуживаться за счет федерального бюджета. Ежегодно на эти цели федерация планирует выделять более 3,5 миллиарда рублей, против 400 миллионов, которые закладывались в областном бюджете, – сообщили в обладминистрации, отметив, то включение автодороги «Кострома-Шарья-Киров-Пермь» в перечень трасс федерального значения позволит повысить безопасность движения, поможет в развитии межрегиональной транспортной сети и станет стимулом развития регионов, через которые проходит трасса.

Кабмин направил доходы от «Платона» на ремонт дорог в регионах

Высвободившиеся средства регионального дорожного фонда Костромская область направит на содержание и реконструкцию опорной сети областных автодорог. Сейчас размер областного дорожного фонда составляет 1,7 миллиарда рублей. По оценкам дорожников, это примерно 10 процентов от потребностей. Состояние порядка 85 процентов областных трасс не отвечает нормативам.

На заседании российского правительства в апреле текущего года глава Минтранса Максим Соколов признал состояние костромских дорог «критическим», предложив перечислить региону дополнительные средства на восстановление разбитых автомагистралей. В результате из выделенных правительством 10 миллиардов Костромская область получила фактически максимально возможную сумму – 550 миллионов рублей. Эти деньги решили направить на ремонт дорог как в Костроме, так и в районах области.

Ожидается, что в 2017 году благодаря передаче дороги на Киров и Пермь финансирование костромских региональных трасс улучшится почти на четверть.

АРГУМЕНТЫ И ФАКТЫ; 27.07.2016; «ЧЁРНЫЙ ЯЩИК» ЗНАЕТ. ЗАЧЕМ ТАХОГРАФ АВТОБУСУ И ГРУЗОВИКУ?

Эти «чёрные ящики» для автомобилей появились в Европе в 1970-х и стали ответом на запрос владельцев автопредприятий. Те, конечно же, хотели контролировать своих водителей, но из коммерческого интереса – чтобы не заезжали «налево», чтобы соблюдали экономный скоростной режим. Однако со временем тахограф стал одним из инструментов для соблюдения требований дорожной безопасности. И в оперативных сводках о ДТП с грузовиками и автобусами теперь часто говорится: точные причины аварии сотрудники ГИБДД сообщат после расшифровки записей тахографа. Замначальника Главного управления по обеспечению безопасности дорожного движения МВД России Владимир Кузин считает, что тахограф дисциплинирует водителей: «Нарушение скоростного режима и переработки прекрасно видны в истории записей прибора. Но речь идёт не просто об ответственном управлении транспортным средством, но и о безопасности для всех участников дорожного движения. Тяжесть последствий ДТП с участием грузовиков практически на треть выше, чем с участием легкового автотранспорта. А вероятность аварии сильно возрастает, если водитель у руля больше 4 часов. Тахограф мотивирует делать остановки, чтобы восстановить силы и внимательность». 

18 мая в Ипатовском районе Ставрополья водитель бензовоза превысил скорость, не справился с управлением, врезался в дерево и съехал в кювет. Выяснилось, что он пренебрегал отдыхом и, конечно, устал. Поздно вечером 13 июня водитель небольшого грузовика, ехавший из Ульяновска в Волгоград, уснул за рулём и врезался в «КАМАЗ». Усталость водителя – одна из важнейших причин аварий с участием грузового транспорта. Поэтому тахографы столь важны, что их показания признаются судом и становятся основанием для взысканий со стороны правоохранительных органов стран – участниц Европейского соглашения о работе экипажей транспортных средств (ЕСТР).

Шаг за шагом

В нашей стране о соответствии требованиям ЕСТР заговорили в 90-е. Сначала в законодательстве появилась норма, по которой тахографы в автобусах для перевозки 20 и более пассажиров и в грузовиках массой свыше 15 тонн должны были устанавливать заводы-изготовители, если заказчик собирался использовать их для междугородных и международных перевозок. Но планов заказчиков производители не знали – и приборы тогда так и не появились. В 2009 г. правительство приняло постановление (№ 720 от 10.09.2009 г.), где правила прописало уже конкретно. Вышел и технический регламент «О безопасности колёсных транспортных средств», который стал основным законодательным актом в этой области.

 Внимание большегрузам. Почему частники на фурах чаще попадают в ДТП?

Так как регулятором назначено Министерство транспорта РФ, дальнейшие шаги делаются на основании его документов. В 2013 г. вышло сразу два приказа: № 36 определил типы транспортных средств, подлежащих оснащению тахографами, требования к водителям, предприятиям и приборам, а также порядок их калибровки и оборудования блоками криптографической защиты, а приказ № 273 установил порядок и сроки оснащения тахографами транспортных средств. Худо-бедно «чёрные ящики» появились в российских автобусах и грузовиках. Хотя до сих пор не все владельцы стремятся выполнить это требование. Последние проверки Госавтоинспекции в Рязанской области выявили 18 нарушений, в Курганской – 97: в машинах либо обнаружены неисправные приборы, либо их там не было вовсе. В Тыве проверили автобусы междугородного сообщения – в 22 тахографы отсутствовали. 

Между тем новым приказом № 348 определены требования к контрольным приборам, которые теперь должны отвечать нормам ЕСТР или внутреннего законодательства, т. е. приказу Минтранса № 36. Тахографы, им соответствующие, практически исключают возможность вмешательства извне (никаких «подмотать пробег»!), имеют криптографическую защиту записанной информации и могут передавать данные онлайн. 

Кто виноват?

Благодаря цифре и режиму онлайн эти данные могут оперативно получать владелец транспорта, ГИБДД, Ространснадзор и система управления транспортными потоками. А это, безусловно, повысит безопасность на дорогах. Правда, нужно и ответственность разграничить. 

Игорь Левитин, помощник президента, на одном из «круглых столов» описал такую ситуацию. Водителя в пути никто не остановил для проверки. А он нарушал режим труда и отдыха и в результате заснул за рулём, став участником ДТП. Владелец грузовика считает, что не виноват, ведь он оборудовал автомобиль тахографом и выдал водителю деньги на отдых в гостинице. Тем не менее, объяснил помощник президента, ответственность всё равно на собственнике. «Необходимо, чтобы у тахографа появилось дистанционное управление и владелец автомобиля смог бы получать сведения о рабочем дне водителя», – считает он. 

Меньше штрафов – больше ДТП

На состоявшемся в марте этого года заседании президиума Госсовета Светлана Орлова, губернатор Владимирской области, сказала: «При общем снижении уровня аварийности в стране количество происшествий с участием автобусов выросло на 25,3%. Одна из причин – перевозки пассажиров под видом заказных. Водителей можно наказывать, но есть те, кто даёт им эти задания». Об ужесточении ответственности говорят и эксперты. 

Впрочем, на крупные автопредприятия управу ещё можно найти. А если владелец автомобиля – частное лицо? Массовая автомобилизация последнего времени (с 2004 г. автопарк страны вырос почти на 60%) обернулась повышением интенсивности движения и ростом ДТП. И не надо думать, что речь только о легковых авто. C 2004 г. парк грузовых машин прирос более чем на треть – с 4,6 млн до 6,2 млн. Но у юрлиц он не увеличился – наоборот, за 11 лет сократился на 4%. А вот у физических – 80% прироста! В 2015 г. доля грузовиков, принадлежащих гражданам, составила 61%. 

Эксперты называют этот бум способом ухода от налогов и признают, что, работая «в серую» с транспортными компаниями или напрямую с заказчиками, водители-частники уходят от ответственности и штрафов, которые ждут юрлиц, – за ту же неустановку тахографа или несоблюдение режима труда и отдыха.Закономерность очевидна: штрафов и налогов меньше – аварий больше. По статистике ГИБДД, в 70% ДТП с пострадавшими и 68% с погибшими, случившихся по вине водителей грузовиков, машины принадлежали физическим лицам. Около 4% ДТП в 2015 г. произошло по вине водителей грузовиков в состоянии опьянения. И подавляющее их большинство – 347 из 428 – совершено водителями автомобилей, принадлежащих физическим лицам. «Целесообразно установить единые требования по обеспечению безопасности дорожного движения при эксплуатации грузовых автомобилей и автобусов, вне зависимости от того, кому они предъявляются – физическим лицам, юридическим или индивидуальным предпринимателям, – считает Максим Соколов, министр транспорта РФ. – В конечном счёте пассажирам, а тем более тем, кто пострадал в дорожно-транспортных происшествиях, абсолютно всё равно, кто собственник».

ИНТЕРФАКС СЕВЕРО– ЗАПАД; 27.07.2016; СМОЛЬНЫЙ ВЕСНОЙ 2017Г. ПЛАНИРУЕТ ЗАВЕРШИТЬ ОБСЛЕДОВАНИЕ ПАССАЖИРОПОТОКА ОБЩЕСТВЕННОГО ТРАНСПОРТА
Комитет по транспорту Петербурга подготовил техзадание на обследование пассажиропотоков на регулярных маршрутах городского общественного транспорта.

Как сообщила пресс-служба аппарата вице-губернатора Игоря Албина по итогам селекторного совещания с регионами страны с участием министра транспорта РФ Максима Соколова, в Петербурге к настоящему времени заключены договоры с перевозчиками, обслуживавшими маршруты общественного транспорта по состоянию на 13 июля 2015 года. В частности, с СПб ГУП «Пассажиравтотранс» и СПб ГУП «Горэлектротранс» договоры заключены на 10 лет, с негосударственными перевозчиками – на пять лет.

При этом для дальнейшего регулирования муниципальных маршрутов комитетом по транспорту подготовлен проект закона об организации регулярных перевозок пассажиров, который вступит в силу после подписания губернатором Санкт-Петербурга.

 ИНТЕРФАКС; 27.07.2016; РОСТОВАЭРОИНВЕСТ ЗАВЕРШИТ СТРОИТЕЛЬСТВО ТЕРМИНАЛА НОВОГО АЭРОПОРТА РОСТОВА-НА-ДОНУ В ИЮНЕ 2017Г

ПАО «Ростоваэроинвест» (входит в холдинг «Аэропорты регионов» группы «Ренова») планирует завершить строительство терминала нового аэропорта Ростова-на-Дону в июне 2017 года, сообщил исполнительный директор компании Сергей Краснов журналистам в среду.

«В июне 2017 все основные работы по терминалу будут завершены. В настоящее время мы завершаем приобретение технологического оборудования, систем обработки багажа, телескопических трапов и мебели для стойки регистрации» – сказал С.Краснов.

По его словам, в настоящее время монолитные работы в здании аэровокзала завершены на 91%, там ведется монтаж металлических конструкций, кровли и стеновых сэндвич-панелей. Осуществляется также прокладка внутренних инженерных коммуникаций и устройство капитальных внутренних перегородок.

В частности, в здании государственных контрольных органов, производственно-бытовом здании, на складах материально-технического снабжения, Duty Free, красок и газовых баллонов завершены общестроительные работы. В административно-технологическом здании и грузовом терминале продолжаются монолитные работы. Они выполнены на 60% и 40% соответственно. Строительство парковки, рассчитанной на 2,5 тыс. мест, завершено на 80%, пешеходных дорожек – на 25%.

С.Краснов также отметил, что уже смонтирована котельная, которая будет обеспечивать теплоснабжение всех объектов аэропортового комплекса, в том числе строительство которых ведется за счет средств федерального бюджета.

Всего на строительной площадке задействовано более 65 единиц строительной техники, а численность персонала составляет свыше 1,550 тыс. человек.

«Такого рода масштабные инвестиционные проекты имеют достаточно долгий срок окупаемости, на что очень сильно влияет инфраструктура рынка, которая складывается в инвестиционной области. Те темпы роста, которые были 2-3 года назад, уже не повторятся. И если раньше мы рассчитывали на 20 лет (окупаемость – ИФ), то сейчас прогнозируем около 30», – сказал С.Краснов.

Как сообщал ранее журналистам глава Росавиации Александр Нерадько, строящийся под Ростовом-на-Дону аэропортовый комплекс может заработать в эксплуатационном режиме в декабре следующего года. «Мы рассчитываем, что к декабрю 2017 года начнутся первые полеты. Для того чтобы аэропорт заработал на полную мощность, надо обкатать службы перевозок, пассажирские службы, топливно-заправочный комплекс. На это все понадобится время, чтобы мы пришли к чемпионату мира (по футболу, 2018 год – ИФ) в полностью слаженной форме», – говорил тогда А.Нерадько.

Он также отмечал, что непосредственно строительство аэропорта будет завершено к началу осени 2017 года.

Новый аэропортовый комплекс должен заменить существующий аэропорт Ростова-на-Дону. Ныне действующий аэропорт будет закрыт и в перспективе интегрирован в городскую застройку. Инвестор строительства аэропорта – ГК «Ренова». Проект реализуется на условиях государственно-частного партнерства. Общий объем финансирования – 37,2 млрд рублей, в том числе 17,99 млрд рублей – средства федерального бюджета, 907 млн рублей – областного, 18,3 млрд рублей – средства инвестора.

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА МЕРЕМИНСКАЯ; 28.07.2016; ПРАВИТЕЛЬСТВО РЕШАЕТ, КАК ПОТРАТИТЬ ДЕНЬГИ ОТ «ПЛАТОНА»
Чем меньше денег регион хочет из федерального бюджета, тем больше шансов у его заявки получить деньги, говорит начальник ФКУ «Дороги России» Иван Григорович. Снижение доли господдержки будет одним из основных критериев, следует из обсуждающейся методики отбора проектов автомобильных дорог (копия есть у «Ведомостей», подлинность подтвердил федеральный чиновник). На ее основе правительство будет распределять собранные «Платоном» деньги между государственно-частными проектами региональных дорог. В среду проект методики в целом одобрила правительственная комиссия по транспорту, но документ еще будет дорабатываться, говорится в сообщении на сайте правительства.

Среди других критериев – рост протяженности дорог, снижение перегруженности, бюджетная и финансовая эффективность проекта. Федеральное софинансирование строительства региональных автодорог не превысит 50 и 75%, если речь идет о сооружениях, пояснил представитель Минтранса, на софинансирование из федерального бюджета смогут претендовать концессионные проекты, которые включены в планы территориального развития региона. Это сбалансированный подход, оценивает заместитель руководителя дирекции инфраструктурных проектов Газпромбанка Александр Дубинин. Общая стоимость проекта должна быть не меньше 1,5 млрд руб., пишет представитель Минтранса. Проекты стоимостью от 1,5 млрд руб. должны проходить технологический и ценовой аудит, что удобно для государства, говорит Григорович.

Кто ждет денег

Росавтодор предварительно рассмотрел семь проектов общей стоимостью 154 млрд руб. Это мосты через Обь в Новосибирске, Чусовую в Пермском крае и Шексну в Череповце, две автодороги, обходы Ижевска и Хабаровска. К первоочередным претендентам Росавтодор относит «Обход Хабаровска» и строительство моста через реку Чусовую в Пермском крае.

Ожидается, что приказ об утверждении методики появится в августе, сообщил представитель Минтранса. Сразу после этого регионы смогут подавать в Росавтодор заявки на деньги.

Система сбора платы с тяжелых фур (1,53 руб. за 1 км) была запущена 15 ноября и за восемь месяцев собрала 11 млрд руб. Первоначально планировалось, что деньги пойдут на финансирование ГЧП-проектов, но в 2016 г. 10,85 млрд руб. правительство распределило на неотложный ремонт среди регионов, где дороги особенно плохие. Региональные дорожные фонды могут начать получать деньги на софинансирование ГЧП-проектов с I квартала 2017 г., объяснял ранее Минтранс.

На неотложный ремонт деньги будут распределяться пока только в 2016 г., замечает Дубинин. Сейчас есть перспективные и довольно хорошо проработанные проекты (см. врез), в будущем правительство вернется к первоначальному варианту – 50% поступлений от системы «Платон» направляется на концессии, полагает Дубинин.

Все претендующие на деньги от «Платона» проекты подходят под обсуждающиеся критерии, в следующем году будет драка за эти деньги, прогнозирует Григорович. Сколько именно собранных «Платоном» денег может быть выделено на региональные проекты – пока, по его словам, не известно.

ИЗВЕСТИЯ; 27.07.2016; ГАЗПРОМБАНК И ГСК «ВИС» ПОСТРОЯТ ОБХОДНУЮ ТРАССУ ХАБАРОВСКА

На конкурс по проекту дороги в обход Хабаровска подана одна заявка – от консорциума Газпромбанка и ВИС, соглашение с которым подпишут до конца года

Конкурс на право заключить концессионное соглашение в отношении объекта капитального строительства «Автомобильная дорога «Обход города Хабаровска км 13 – км 42» признан несостоявшимся, поскольку на участие была подана лишь одна заявка.

По данным пресс-службы губернатора и правительства Хабаровского края, вскоре должны начаться переговоры с единственным претендентом – консорциумом ГСК «ВИС» и Газпромбанка – Региональной концессионной компанией (РКК, 25% которой принадлежит Газпромбанку и 75% – группе ВИС). Отметим, что в качестве возможного строительного партнера консорциума выступает ОАО «Сибмост».

Мы рассмотрим представленные документы на соответствие всем требованиям и начнем переговоры с компанией. Их итогом должно стать заключение концессионного соглашения. Ожидается, что это произойдет к концу года, – рассказал заместитель председателя правительства Хабаровского края, министр экономического развития Виктор Калашников.

Ожидается, что конкурсное предложение РКК будет рассмотрено до 10 августа этого года, говорится на официальном сайте проекта автотрассы. Если предложение соответствует требованиям конкурсной документации, правительство Хабаровского края сможет принять решение о заключении концессионного соглашения.

Конкурс на заключение концессионного соглашения был объявлен распоряжением правительства Хабаровского края в декабре прошлого года и прошел в два этапа. По итогам предварительного конкурсного отбора, который состоялся в марте этого года, на право заключить долгосрочное концессионное соглашение по проекту обхода Хабаровска претендовали еще два крупных консорциума. Так, о своем намерении участвовать в проекте заявило ООО «Юго-восточная магистраль», участниками которого выступают ЗАО «Лидер»«, ОАО «Главная дорога», АО «УСК Мост» и ЗАО «Пилон». Также заявка была подана от ООО «Скоростные магистрали», подконтрольного Банку ВТБ и ООО «Трансстроймеханизация». Все заявители по решению конкурсной комиссии получили допуск к участию в финальном конкурсном отборе.

В числе причин, по которым консорциумы, возглавляемые ВТБ и УК «Лидер», передумали принимать участие в конкурсе, источник, близкий к одному из участников, отмечает серьезные ограничения по финансовой и технической частям проекта, а также по будущему содержанию и эксплуатации дороги.

Решение, предложенное Газпромбанком, по словам управляющего директора департамента проектного и структурного финансирования АО «Газпромбанк» Павла Бруссера, должно удовлетворить концедента – Хабаровский край – и позволить организовать финансирование под такой сложный проект.

Согласно проектно-сметной документации, на реализацию проекта необходимо направить около 41 млрд рублей. Как оценил проект Газпромбанк, пока не раскрывается.

Напомним, что создание автомобильного обхода Хабаровска предполагает капитальный грант – порядка 70%, и 30% составят привлеченные средства.

В то же время в Газпромбанке отметили, что это будет первый проект, который на такой стадии будет заявлен на получение средств, собранных посредством работы системы «Платон».

– Заявка должна быть направлена предварительно до 15 августа. А общий объем ограничен постановлением, по которому доля средств системы «Платон» в одном проекте не может превышать 50% общего объема капитальных затрат, – отметил Павел Бруссер. 

Таким образом, из средств, собранных благодаря системе «Платон», может потенциально быть профинансировано более чем две трети капитального гранта. Оставшаяся часть средств поступит из бюджета Хабаровского края.

Согласно презентации проекта, его особенностями являются софинансирование капитальных вложений концедентом, наличие платы концедента, а также взимание платы за проезд концессионером в пользу концедента.

По словам Павла Бруссера, это стандартная схема работы, благодаря которой концессионер не несет рисков, связанных с объемами трафика.

– Всё, что мы собираем, мы в полном объеме отдаем в бюджет, а сами получаем фиксированные средства из бюджета Хабаровского края в течение 12 лет эксплуатации, – отметил собеседник «Известий».

Общий срок действия соглашения рассчитан на 15 лет, в том числе на период с 2017 по 2019 год, когда будет проводиться строительство объекта, и 12 лет последующей эксплуатации – с 2020 по 2031 год.

Ожидается, что трасса в обход Хабаровска будет четырехполосной скоростной автодорогой категории 1Б, расчетная скорость движения по которой составит 120 км/ч.

Протяженность трассы составит 26,8 км, а ее пропускная способность рассчитана на 96 тыс. автомобилей в сутки. Проект автомагистрали предусматривает 24 моста и пять транспортных развязок в разных уровнях. Движение по трассе будет платным, а оплату можно будет произвести в одном из пяти пунктов, которые будут расположены по пути прохождения дороги.

Основной целью проекта является улучшение доступности и технического состояния транспортной инфраструктуры города Хабаровска за счет выведения транзитного транспорта за пределы города, обеспечения связи дорог федерального значения (А-370 «Уссури», Р-297 «Амур», А-375 «Восток»), а также привлечения внебюджетных инвестиций в развитие транспортной инфраструктуры города и региона.

РИА НОВОСТИ; АЛЕКСЕЙ КАПИТАНОВ; 27.07.2016; ТВЕРСКАЯ ОБЛАСТЬ ПОЛУЧИЛА 8,5 МЛРД. РУБЛЕЙ НА СТРОИТЕЛЬСТВО ДОРОГ

Около 8,5 миллиардов рублей получила Тверская область из федерального бюджета на ремонт и строительство федеральной сети дорог на территории региона, сообщил РИА Новости в среду представитель пресс-службы регионального правительства.

«Восстановлению дорожной сети в Тверской области сегодня уделяется повышенное внимание. В целом на приведение в порядок федеральной сети дорог на территории региона из федеральной казны выделено около 8,5 миллиардов рублей. Особое место в этой работе занимает ключевая трасса М-10, которая связывает Москву и Санкт-Петербург», – сказал собеседник агентства.

По его словам, масштабному ремонту федеральной трассы М-10 в пределах Тверской области была посвящена рабочая встреча врио губернатора области Игоря Рудени и начальника управления автомагистрали Москва – Санкт-Петербург Федерального дорожного агентства Александра Мятиева.

«Мы внимательно следим за ходом работ на М-10 и считаем взаимодействие с организацией Упрдор «Россия» очень важным, поскольку жители области активно пользуются трассой, к ней примыкают многие областные и муниципальные дороги», – процитировал слова главы региона представитель пресс-службы.

Собеседник агентства уточнил, что объем ремонта М-10 в 2016 году руководитель Упрдор «Россия» назвал беспрецедентным.

«Завершается реконструкция 15-километрового участка в районе Торжка – его торжественное открытие намечено на 2 августа. Из трех полос движения сделано четыре с разделительным барьерным ограждением, освещением. Также на 231-м километре трассы реконструирован путепровод через Октябрьскую железную дорогу», – процитировал собеседник слова Мятиева.

Он уточнил, что до конца этого года планируется завершить реконструкцию развязки на 179-м километре М-10 на въезде в Тверь – там будет организовано многоуровневое беспрепятственное движение в направлении обеих столиц, а также в сторону областного центра.

«Кроме того, продолжаются работы на дороге в обход Твери на 156-178 километрах трассы: здесь объездной участок будет иметь четыре развязки, дорогу расширят с четырех до восьми полос. Это повысит пропускную способность и безопасность движения», – добавил представитель пресс-службы.

ТАСС; АЛЛА МИХЕЕНКО; РЖД ИНВЕСТИРОВАЛИ 1,3 МЛРД РУБЛЕЙ В ОБНОВЛЕНИЕ ПУТЕЙ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ В ПРИКАМЬЕ
ОАО «Российские железные дороги» (РЖД) в первом полугодии 2016 года вложило 1,3 млрд рублей в модернизацию железнодорожных путей в Пермском крае, сообщила пресс-служба местного отделения Свердловской железной дороги (СвЖД).

«РЖД за 6 месяцев 2016 года инвестировало 1,3 млрд рублей в развитие Пермского региона Свердловской железной дороги. Инвестиционный бюджет СвЖД дороги в границах Пермского региона в 2016 году составит свыше 4,8 млрд рублей», – сказали в пресс-службе.

Большая часть средств будет направлена на реконструкцию станции Березники-Сортировочная, необходимую в связи со строительством Усольского калийного комбината (осуществляет компания «Еврохим»), а также для улучшения проходимости грузопотоков предприятий Соликамско-Березниковского промышленного узла («Уралкалий», филиалы «Уралхима»: «Пермские минеральные удобрения», «Азот» и др.).

В этом году РЖД планирует обновить свыше 101,7 км железных дорог в Пермском крае. Сейчас модернизация проведена на трех участках (Кузьма – Бородулино, Кордон – Шамары, Менделеево – Григорьевская), после чего скорость движения пассажирских поездов увеличилась до 100 км в час, грузовых – до 80.

Также будет обновлен парк маневровых тепловозов. В Пермский регион СвЖД поступят 32 единицы тягового подвижного состава на сумму 1,3 млрд рублей.

В пресс-службе подчеркнули, что для безопасности и предотвращения травматизма и будет оборудован ряд остановочных пунктов средствами навигации и информирования, обустроены пешеходные переходы на перегонах Балмошная – Левшино (на 8-м км), Голованово – Левшино (на 21 км) и на станции Кунгур.

РИА НОВОСТИ; 27.07.2016; НОВЫЙ НИЖЕГОРОДСКИЙ АВТОМОБИЛЬНЫЙ МОСТ ЧЕРЕЗ ВОЛГУ ЗАПУСТЯТ В СЕНТЯБРЕ

Первый автомобиль должен проехать по новому мосту через реку Волга, который позволит соединить Нижний Новгород и его город-спутник Бор и в разы увеличить пропускную способность на Кировском направлении, в сентябре этого года.

Такое поручение, как сообщает пресс-служба губернатора и правительства Нижегородской области, дал глава региона Валерий Шанцев.

Этот мост – протяженностью 1.45 километра, с расчетной пропускной способностью 3 тысячи автомобилей в час – возводится параллельно существующему совмещенному Волжскому (Борскому) мосту. Проект второго Борского моста предусматривает не только строительство мостовой переправы, но и автодорожных подходов. Осенью 2015 года губернатор сообщил, что движение по новому мосту планируется открыть в 2016 году. Изначально планировалось, что мост будет введен в эксплуатацию в 2017 году.

«Я поставил перед строителями задачу завершить все работы по асфальтировке моста до начала сентября, чтобы дальше заниматься только подходами к переправе. В сентябре первый автомобиль должен проехать от первой и до последней опоры», – сказал Шанцев в ходе выездного совещания на стройплощадке.

По его словам, «сейчас, когда софинансирование из федерального бюджета подтверждено, пора заканчивать разговоры и усиленно работать». Согласно распоряжению, опубликованному на сайте правительства РФ, Нижегородская область получит из федерального бюджета более 3,6 миллиарда рублей на строительство моста. Ранее сообщалось, что стоимость контракта на строительство моста составляет 13,037 миллиарда рублей.

Министр транспорта и автомобильных дорог Нижегородской области Александр Герасименко отметил, что «губернатор поставил очень серьезные задачи». «Кроме асфальтировки моста, мы должны решить все вопросы, связанные со строительством развязки в районе улицы Акимова. В ближайшее время здесь будет проведен перенос всех коммуникаций и устройство ливневой канализации, после чего строители приступят к устройству дорожной одежды», – уточнил он.

Кроме того, отметил он, в рамках строительства развязки в районе Неклюдово надо закончить устройство ливневой канализации.

«Большая работа уже начата. На сегодняшний день подписаны контракты с поставщиками, производятся выплаты, идут поставки всех необходимых материалов», – добавил министр.

ИНТЕРФАКС; 27.07.2016; РЖД ПОСТРОЯТ ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЙ УЧАСТОК В РАМКАХ МОДЕРНИЗАЦИИ БАМА И ТРАНССИБА

Правительственная комиссия по транспорту включила строительство вторых путей на перегоне Эльдиган – Тудур Дальневосточной железной дороги в инвестпроект модернизации БАМа и Транссиба, говорится в сообщении правительства в среду.

«Комиссия включила мероприятия по строительству вторых путей на перегоне Эльдиган – Тудур Дальневосточной железной дороги в детальный план по реализации инвестиционного проекта «Модернизация железнодорожной инфраструктуры Байкало-Амурской и Транссибирской железнодорожной магистралей с развитием пропускных и провозных способностей», – отмечается в сообщении.

Как сообщалось, общая стоимость модернизации БАМа и Транссиба, а также некоторых примыканий к ним ранее оценивалась в 562 млрд руб. (по последним данным, она несколько оптимизирована), из них 302 млрд руб. должны потратить РЖД, 150 млрд руб. – получить из Фонда национального благосостояния (ФНБ) и 110 млрд руб. – из бюджета.

Развитие магистралей должно обеспечить вывоз дополнительных 66 млн тонн грузов в год.

ЭКСПЕРТ ЮГ; 27.07.2016; ИНВЕСТИЦИИ В РАЗВИТИЕ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ НА ПРИПОРТОВЫХ СТАНЦИЯХ АЗОВО-ЧЕРНОМОРСКОГО БАССЕЙНА СОСТАВИЛИ 17 МЛРД РУБЛЕЙ

Руководство Северо-Кавказской железной дороги завершило реконструкцию железнодорожных путей общим объёмом 77,4 км на подходах к портам Азово-Черноморского бассейна. Это позволит СКЖД увеличить скорость движения поездов на этих участках до 120 км/ч и довести срок службы железнодорожного полотна до 30 лет. За счёт реконструкции железнодорожной инфраструктуры и отлаживания взаимодействия с портовиками в текущем году отмечен рост грузооборота в основных портах Чёрного моря и отсутствие традиционных сезонных пробок на припортовых станциях.

По информации службы корпоративных коммуникаций, в прошлом году освоение инвестиционных средств на развитие железнодорожной инфраструктуры на подходах к портам Азово-Черноморского бассейна превысило 17 млрд рублей, а за первое полугодие 2016 года – 2 млрд рублей. На эти средства велась реконструкция участков М.Горький-Котельниково-Тихорецкая-Крымская с обходом Краснодарского узла, линий Таманского полуострова, развития железнодорожных узлов Южного полигона сети.

В СКЖД уверены, что реализация этих проектов позволит снять дефицит пропускной способности портов юга России и транспортному переходу через Керченский пролив, обеспечив перевозку грузов в объёме, который, по оценкам Института экономики развития транспорта, может в ближайшие годы достигнуть 125 млн тонн в год.

Положительным фактором также стало достижение договорённости с основным стивидором Новороссийского порта о совместных действиях по перевалки грузов в этом районе.

Благодаря этому в январе 2015 года крупнейший стивидор Новороссийского порта ПАО «НМТП» и СКЖД подписали положение о «Единой комплексной диспетчерской смене станции Новороссийск СКЖД – филиала ОАО «РЖД» и ПАО «НМТП».

Единая комплексная диспетчерская смена – это специальный режим взаимодействия оперативных работников станции Новороссийск СКЖД и ПАО «НМТП» в целях обеспечения единства и согласованности технологических процессов и операций на железнодорожных путях СКЖД и путях необщего пользования, находящихся в ведении ПАО «НМТП», для обработки судов и вагонов и выполнения заданий, установленных сменно-суточным планом обработки вагонов.

«Положение о единой комплексной диспетчерской смене призвано повысить эффективность взаимодействия Новороссийского морского торгового порта и железной дороги, сократить и предотвратить сверхнормативные простои вагонов в ожидании погрузки и выгрузки» – отметил генеральный директор НМТПСултан Батов.

Результат не замедлил сказаться, и по итогам прошлого года грузооборот группы НМТП достиг 139,7 млн тонн (из них 6,7 млн тонн зерна) и установил рекорд роста на 6,5%.

По словам начальника СКЖД Владимира Пястолова, аналогичное соглашение железнодорожники сумели заключить и со стивидорами Туапсинского морского торгового порта, что сразу же дало для ТМТП прирост в грузообороте в 11 процентов.

Учитывая, что развитие железнодорожной инфраструктуры Таманского полуострова со строительством вторых путей, электрификацией и обеспечением в будущем пропускной способности этого участка в 154 пары поездов в сутки (перегоны Полтавская-Протока и Юровский-Красная Стрела) будет способствовать активности инвесторов и по строительству порта Тамань, то СКЖД в ближайшее время предстоит готовить такую же комплексную диспетчерскую смену и с портовиками полуострова. В Минтрансе уже сегодня уверяют, что имеют договорённости с инвесторами о перевалке грузов через Тамань общим объёмом свыше 90 млн тонн.

ИНТЕРФАКС; 27.07.2016; ОПЕРАТОР КЕРЧЕНСКОЙ ПЕРЕПРАВЫ ПРОГНОЗИРУЕТ 31 ИЮЛЯ – 3 АВГУСТА УВЕЛИЧЕНИЕ АВТОПОТОКА В КРЫМ

Компания «Морская дирекция» – оператор Керченской паромной переправы – прогнозирует большой поток автотранспорта со стороны порта «Кавказ» в направлении Крыма с 31 июля по 3 августа, сообщила ее пресс-служба.

«Анализ пассажиропотока прошлых лет показывает, что максимальное количество желающих переправиться в Крым наблюдается в ближайшие к началу августа выходные и следующие за ними несколько дней», – говорится в пресс-релизе.

«Морская дирекция» рекомендует россиянам планировать свой отпуск заранее и приобретать электронные билеты на переправу.

«При прибытии на переправу без электронного билета время ожидания погрузки на паром может значительно возрасти», – предупреждает компания.

Оператор переправы просит также водителей грузовиков воздержаться от поездок со стороны порта «Кавказ» в начале августа.

Керченская переправа – основная транспортная артерия между Крымским полуостровом и «материковой» Россией. В первом полугодии 2016-го паромы перевезли через Керченский пролив 2,5 млн человек – на 30% больше, чем в январе-июне 2015 года.

КОММЕРСАНТ.RU; САНКТ-ПЕТЕРБУРГ; ГЕРМАН КОСТРИНСКИ; 28.07.2016; ЗАМЕДЛЯЮЩИЕ САНКЦИИ

В эпоху санкций падение курса рубля и крупные государственные заказы со стабильным финансированием не спасли судостроительную отрасль от очередных срывов при выполнении контрактов. «Ъ» проследил за тем, как новые экономические условия нанесли ощутимый удар по петербургским верфям.

За последние годы срывы сроков при строительстве крупных государственных заказов допускаются настолько часто, что стали чуть ли не привычным делом для судостроительных заводов Санкт-Петербурга. Справедливости ради стоит отметить, что задержки сдачи кораблей заказчику – проблема не только петербургских заводов, но и всей российской судостроительной отрасли. На апрельской коллегии Военно-промышленной комиссии судостроение наряду с ракетно-космической отраслью назвали наиболее проблемной сферой. Весной же стало известно, что госпрограмма вооружений по атомным подводным лодкам, полностью возложенная на северодвинский «Севмаш», сдвигается с 2020 года на более позднее время – предприятие не успевает достроить подводной лодки в срок.

Между тем федеральными чиновниками активно продвигается идея расширения портфеля заказов верфей за счет строительства гражданских судов. К примеру, вице-премьер по «оборонке» Дмитрий Рогозин чуть ли не на каждом пресс-подходе напоминает, что гособоронзаказ с 2020 года станет значительно «тоньше». Пик загруженности для предприятий ОПК придется на 2017-2018 годы, после чего, по словам вице-премьера, начнется аккуратный «съезд с горочки».

Причина очевидна: экономический кризис, ударивший по бюджету страны, не обошел и судостроительную отрасль. Это значит, что через несколько лет крупные судостроительные предприятия, ориентированные сегодня в основном на гособоронзаказ и потребности крупных государственных структур, не смогут полностью загрузить свои мощности, если не диверсифицируют производство.

Сегодня в России реализуется Госпрограмма вооружений на период 2011-2020 годов. За это время на перевооружение российской армии будет потрачено около 20 трлн рублей. Еще 3 трлн рублей будет направлено на техническое перевооружение заводов.

В этих условиях привлекательности верфей в глазах потенциальных заказчиков мешают несколько факторов. Во-первых, в условиях эскалации международных отношений не стоит ожидать спроса на гражданские суда от иностранных заказчиков. После присоединения Крыма к территории Российской Федерации в 2014 году связи европейского бизнеса с российскими коллегами значительно снизились. Вторая, и главная, причина – жесткая конкуренция на мировом рынке судостроения. Лидерство в отрасли прочно занято верфями Южной Кореи, Японии и КНР, освоившими блочно-модульную технологию судостроения, существенно сокращающую как время строительства, так и затраты на производство. В этом контексте регулярные переносы сдачи заказов не добавляют российским заводам привлекательности. В пользу российских верфей может сыграть ценовой фактор: после обвала рубля стоимость производства в России в валюте по некоторым направлениям стала сопоставимой с аналогичными услугами китайских производителей. Но нельзя забывать и об импортозависимости отрасли: часть оборудования приходится закупать за границей, что повышает стоимость конечного продукта.

Государственные и частные российские верфи сегодня не избалованы иностранными клиентами. Так, в годовом отчете петербургской судостроительной фирмы «Алмаз», пользующейся популярностью у ФСБ, заказывающей у нее приграничные катера, говорится о снижении доли России в мировом экспорте вооружений. У самой судостроительной фирмы зарубежные заказчики отсутствуют.

Секвестр для «Арктики»

В 2016 году самым крупным кораблем, спущенным на воду, стал головной ЛК-60Я «Арктика». После достройки головной ледокол серии 22600 стоимостью 36,959 млрд рублей станет самым крупным и мощным атомным ледоколом в мире. «Арктика» сошла со стапеля Балтийского завода в июне, предварительно пережив несколько переносов спуска. Заложенный 5 ноября 2013 года ледокол должен был покинуть стапель в ноябре 2015 года. Но руководство завода перенесло спуск на май 2016 года. Впоследствии спуск перенесли еще на месяц. По официальной версии, причина переноса связана с длительной обработкой винтового комплекса ледокола, об этом в мае говорил Вячеслав Рукша, генеральный директор заказчика ледокола – ФГУП «Атомфлот». Впрочем, есть и другая версия.

В ноябре 2015 года было опубликовано постановление правительства РФ, согласно которому часть финансирования по госконтракту переносится на 2017 год. Так, в 2015 году правительство выделило на ледокол 5 млрд рублей, вместо запланированных 7,98 млрд рублей. Оплата работ в 2016 году урезана до минимума: с 5,6 млрд рублей до 0,6 млрд рублей. Эти бюджетные расходы перенесены на 2017 год, когда финансирование увеличится с плановых 3,5 млрд рублей до 11,3 млрд рублей.

Отчасти эту версию в день спуска подтвердил и сам господин Рукша. В день спуска он заявил, что швартовные испытания пройдут «по плану» – в конце 2017 года. Однако, по контракту, 30 декабря 2017 года завод-изготовитель должен доставить ледокол в Мурманск и сдать к причалу ФГУП «Атомфлот». К этому времени ледокол должен пройти и швартовные, и заводские, и государственные испытания. Теперь, по неофициальной информации, сдачи «Арктики» придется ждать до 2018 года.

Стоит добавить, что корабль коснулся воды фактически обездвиженным – силовые установки предстоит смонтировать на достроечной набережной завода. Судостроители со стажем в неофициальных разговорах не одобряют подобного новаторства. «Нормальные люди стараются сделать максимум работ на суше, а на воду оставляют мелочи. Церемония была проведена, чтобы отчитаться перед начальством», – сказал «Ъ» один из старожилов петербургского судостроения. Церемония действительно была проведена в «удобный» момент – утром первого дня Петербургского международного экономического форума. На ней, помимо прочих гостей, присутствовали спикер Совета Федерации Валентина Матвиенко и глава «Росатома» Сергей Кириенко. Но у генерального директора Балтийского завода Алексея Кадилова есть контраргумент – ветхие мощности предприятия: стапель 1940 года, на котором заложили «Арктику», изначально был предназначен для строительства более легких линкоров «Советский Союз». Именно из-за этого монтировать силовую установку придется уже на плаву.

Кроме головной «Арктики», Балтийский завод обязан в начале 2020 и начале 2021 годов поставить «Атомфлоту» еще два ледокола серии – «Сибирь» и «Урал». Финансирование последнего также секвестрировано с переносом на следующие годы. И если правительство и дальше будет резать расходы, то строительство серии может затянуться.

Девальвация для «Виктора Черномырдина»

Дизель-электрический ледокол ЛК-25 проекта 22600, – пожалуй, самый болезненный проект Балтийского завода. Как и «Арктика», он станет мощнейшим в мире ледоколом, но только среди неатомных. Заказ на строительство ЛК-25 верфь получила еще в 2011 году, а передать готовый корабль «Росморпорту» должна была в 2015 году.

Во время получения заказа завод переживал не лучшие времена – контракт был одной из мер по спасению увязшего в долгах предприятия. Чтобы очистить кредиторскую задолженность верфи, в отношении Балтийского завода была введена процедура банкротства. Чтобы она не повлияла на исполнение госзаказа, Объединенной судостроительной корпорацией (ОСК) было создано ООО «Балтийский завод – Судостроение», которое возглавил Александр Вознесенский.

Строительство ледокола ценой 7,9 млрд рублей сразу не заладилось. Резка металла началась в марте 2012 года, а уже в начале мая работы остановились. Как заявили тогда в ОСК, в проекте корабля, разработанном частным ООО «ПКБ «Петробалт»«, обнаружены серьезные просчеты и строить корабль в таком виде нельзя. Генеральный директор ПКБ Георгий Тарица и основной собственник «Петробалта» Валерий Щевелкин в ответ обвинили ОСК в попытке отобрать компанию: господин Щевелкин уверял, что корпорация пытается получить его долю.

На данный момент господина Щевелкина и связанных с ним компаний в уставном капитале проектно-конструкторского бюро нет. С февраля 2013 года генеральным директором и основным собственником ПКБ становится Илья Щербаков, перекупивший сначала долю Георгия Тарицы, а потом и долю компании ООО «Балт Проспект», которую в 2007 году возглавляла Ольга Щевелкина. Сегодня 70% «Петробалта» принадлежит Илье Щербакову, еще четверть компании состоит в собственности у Олега Пшеничного, а оставшимися 5% владеет Николай Бедрик.

Президент ОСК Алексей Рахманов впоследствии повторял версию о «дурном проекте», заставившем судостроителей сдвинуть сроки сдачи. Но сегодня этот инцидент кажется не самой большой проблемой в истории постройки ЛК-25. Через два года условия работы завода стал диктовать уже макроэкономический кризис, нагрянувший после расширения Российской Федерации на территорию крымского полуострова. Первой проблемой ОСК стали технологические санкции, наложенные правительством западных стран на корпорацию. Впрочем, ориентированный на внутренних заказчиков Балтийский завод они не затронули. В отличие от валютного обвала конца 2014 года, когда рубль за несколько дней подешевел почти в два раза. После этого стоимость строительства ЛК-25 существенно возросла.

В 2015 году рубль упал еще сильнее, и в ОСК приняли решение отказаться от услуг немецкой верфи Nordic Yards, на которой предполагалось за 1,5 млрд рублей сделать жилую надстройку для ледокола. К услугам немецкой верфи обратились, чтобы наверстать сроки. Но ослабление национальной валюты сделало потенциальные расходы непосильными для корпорации: в ОСК посчитали, что строительство надстройки в Петербурге позволит снизить затраты до 0,5 млрд рублей.

Но и эта мера не помогла удержать смету на приемлемом уровне. В день спуска «Арктики» господин Рахманов признал, что при сохранении суммы госконтракта на уровне 7,9 млрд рублей ледокол «Виктор Черномырдин» принесет заводу убытки в 1,5 млрд рублей. То есть его итоговая цена возрастет до 9,4 млрд рублей. Судостроительная корпорация с начала года ведет переговоры с Минтрансом о компенсации убытков, но вероятность дополнительных госинвестиций в строительство ледокола близится к нулю. Понимая пределы бюджетной щедрости в эпоху экономической стагнации, в корпорации пытаются найти внутренние резервы для компенсации убытков.

Причем непредвиденные расходы Балтийского завода могут не ограничиться 1,5 млрд обесценившихся рублей. Утяжелить расходную ведомость ледокола с конца июня пытается Федеральное агентство морского и речного транспорта (Росморречфлот), подавшее к ОСК иск на 667 млн рублей за задержку сроков строительства. Агентство контролирует работу ФГУП «Росморпорт», заказчика ледокола. Отметим, что истца возглавляет заместитель министра транспорта РФ Виктор Олерский, что, скорее всего, говорит о том, что в Минтрансе не в восторге от хода строительства ледокола. ОСК попытается снизить сумму претензий, сыграв на принятии закона N 44-ФЗ о федеральной контрактной системе, пришедшего на смену 94-ФЗ. Новый закон прописывает меньшую сумму неустойки исполнителя. Закон был принят после заключения контракта на постройку ЛК-25, но если корпорации удастся доказать, что во время действия нового закона в контракт вносились существенные изменения, платить недовольному заказчику придется меньше.

В достройке ЛК-25 Балтийскому заводу помогут «Адмиралтейские верфи» – наиболее успешная верфь Петербурга, ежегодно сдающая Министерству обороны дизель-электрические подводные лодки, а в этом году спустившая на воду ледокол «Илья Муромец» для ВМФ.

По оценке Росморречфлота на 1 июля, «Виктор Черномырдин» готов на 39,2%. Теперь ориентировочный срок его сдачи – конец 2017 года. И вряд ли после стольких перипетий заказчик ледокола захочет поставить проект 22600 на серийное производство.

Смена прописки для «Академика Ломоносова»

Закрытый тендер на создание первого плавучего энергоблока (ПЭБ) «Академик Ломоносов», в соответствие с ФЦП «Энергоэффективная экономика» был проведен еще десять лет назад, в 2006 году. Его победителем стал северодвинский судостроительный завод АО «Производственное объединение Северное машиностроительное предприятие», специализирующийся на атомных подводных лодках. Но уже через два года «Севмаш» потерял престижный заказ, который «Росатом» передал Балтийскому заводу. Причиной послужил перенос северодвинским заводом сроков сдачи ПЭБ на пять месяцев. В «Росатоме» тогда мотивировали свое решение тем, что «завод чрезмерно перегружен военными заказами». Хотя сегодня даже пятимесячная задержка в строительстве ПЭБ не кажется проблемой.

Еще в 2010 году глава дирекции по сооружению и эксплуатации плавучих атомных теплоэлектростанций «Росатома» Сергей Завьялов заявлял, что Балтийский завод соблюдает условия контракта: «Академик Ломоносов» будет готов к концу 2012 года и введен в эксплуатацию в 2013 году. Но и через три года после обозначенных сроков время завершения работ на ПЭБ сложно спрогнозировать.

Энергоблок для энергоснабжения труднодоступных северных районов страны по откорректированному графику ожидается в 2018 году. Но, по данным «Ъ», в первом полугодии 2016 года завод отставал от графика работ. В частности, по монтажу блоков биологической защиты завод отставал на 70 дней, а монтаж крана КЭМ 20/5 может растянуться с двух до пяти месяцев. В июле руководство завода-исполнителя решило дать старт швартовным испытаниям, совместив их с достройкой «Академика Ломоносова», и сократить тем самым работу над заказом.

ПЭБ «Академик Ломоносов» – оснащенная двумя реакторными установками атомная станция малой мощности, способная вырабатывать 140 гигакалорий теплоэнергии в час. Мощность каждого реактора составляет 35 МВт. Кроме того, энергоблок может опреснять от 40 до 240 тыс. куб. м морской воды в сутки. Изначально стоимость плавучей станции оценивалась в 9,1 млрд рублей. Сегодня она достигла 17 млрд рублей. Еще примерно 7 млрд рублей уйдет на создание береговой инфраструктуры.

Санкции для «Адмиралов»

О строительстве сторожевых кораблей дальней морской зоны (фрегатов) нового проекта заговорили в начале нулевых годов. Проект 22350 предполагался в качестве замены устаревших кораблей Военно-морского флота. За право строить корабли проекта боролись калининградский судостроительный завод «Янтарь», северодвинский «Севмаш» и петербургская «Северная верфь». В итоге последняя выиграла борьбу и приступила к строительству головного «Адмирала флота Советского Союза Горшкова» в 2006 году. Предполагалось, что новая серия войдет в состав всех четырех флотов ВМФ – Балтийского, Северного, Черноморского и Тихоокеанского. Но с реализацией проекта возникли сложности: головной корабль ожидали еще в 2012 году, но на сегодня он не продвинулся дальше стадии госиспытаний.

Задержка не устроила руководство ВМФ, и параллельно у калининградского «Янтаря» была заказана серия 11356 – модифицированная версия советских фрегатов 1135 и экспортных 1135.6, переданных ВМС Индии в нулевых годах. В результате головная калининградская серия вырвалась вперед: сегодня первые два корабля – «Адмирал Григорович» и «Адмирал Эссен» – переданы ВМФ, первый в этом году прибыл в порт приписки в Севастополь. Третий, «Адмирал Макаров», проходящий швартовные испытания, по всей вероятности, станет последним кораблем серии.

Серия оборвалась из-за международного конфликта, вспыхнувшего после присоединения Крыма. Силовые установки для кораблей собирались в кооперации с украинским предприятием «Зоря-Машпроект» из города Николаева. После отчуждения Крыма и начала боевых действий на Донбассе украинский контрагент отказался поставлять двигатели, несмотря на то, что они были оплачены. В итоге заложенные «Адмирал Бутаков» и «Адмирал Истомин» оказались в замороженном состоянии. В этом году ВМФ предлагала сложную схему, по которой недостроенные корабли переходят Индии. По логике военного ведомства, украинский поставщик не откажется передать двигатели для кораблей, если они не войдут в состав российского флота. Положительного ответа от поставщика не последовало. В этой ситуации шестой корабль серии «Адмирал Корнилов», видимо, так и не будет заложен.

«Северная верфь» оказалась в аналогичной ситуации – фрегаты 22350 проекта также снабжались украинскими двигателями. Но строительство новой серии заказчик решил не отменять. Корабли будут достроены, правда, значительно позже. В мае министр обороны Сергей Шойгу подтвердил, что полная передача флоту новых фрегатов переносится на пять лет – с 2020 на 2025 год. Привести фрегаты в движение должны рыбинское НПО «Сатурн», разрабатывающее для них газотурбинные установки, и петербургское ПАО «Звезда», от которого в этом году ждут ввода производственного комплекса по редукторостроению. Опытный образец газотурбинной установки в российском исполнении поступит на вооружение в 2017 году, а серийную поставку предполагается начать под конец 2017 года.

Пагубная изоляция

Уже через два года после начала конфликта России с экономически развитыми западными странами и Украиной можно сказать, что геополитические проблемы серьезно ударили по ключевой промышленной отрасли Петербурга. Строительство боевых кораблей и ледоколов стоимостью в миллиарды рублей и до санкций шло медленными темпами. За 1990-е и 2000-е годы судостроение из-за отсутствия заказов (и в целом бедственного положения отрасли) потеряло значительную часть кадрового состава. Вместе с ними ушли и компетенции по строительству больших и сложных проектов. Практика показала, что восстановить навыки судостроения крайне сложно даже при наличии крупных централизованных государственных заказов и стабильного финансирования.

Кроме того, даже после старта государственных вливаний количество персонала на современных петербургских верфях несопоставимо с периодом расцвета судостроения: количество сотрудников верфей кратно уступает временам позднего Советского Союза, на отдельных предприятиях достигая десятикратного разрыва.

Судостроители со стажем уверены, что руководители отдельных предприятий, подписывая государственные контракты, были уверены, что не успеют сдать заказы в срок. Но отказаться от исполнения на условиях заказчика было равносильно закрытию предприятий – строительство передали бы заводам-конкурентам, а отказавшийся от исполнения завод оставался бы без загрузки.

Санкции, несмотря на провозглашенный федеральными властями курс на импортозамещение, больно ударили по верфям: российские предприятия оказались слишком зависимыми от западных поставщиков в части оборудования и «начинки» кораблей. Неприятная ситуация сложилась для «Северной верфи» и калининградского «Янтаря» – производство силовых установок для фрегатов со времен СССР располагалось на территории Украины. Межправительственный конфликт оставил сторожевые корабли без двигателей, из-за чего часть из них, возможно, придется разбирать на металл, как фрегаты 11356, а другая часть может задержаться на заводах на дополнительные пять лет.

Последовавшая после обоюдных санкций девальвация раздула расходы судостроителей на импортное оборудование. При этом пересматривать финансирование контрактов в сторону увеличения правительственные структуры не намерены: кризис режет бюджетные возможности, и федеральные структуры по части проектов не могут выполнить даже первоначальных планов – оплату работ переносят на последующие годы.

В отсутствие доступных кредитов в экономике обещанный рост промышленности становится все более призрачной задачей (за исключением разве что пищевого сектора производства – объемный рынок позволяет этой отрасли наращивать объемы производства). Таким же призрачным остается и технологический рывок, на который рассчитывали в правительстве – если конкурентные разработки и есть, то в стагнирующей отрасли они остаются невостребованными. Исключение в Петербурге составляют, пожалуй, только «Адмиралтейские верфи», специализирующиеся на дизель-электрических подводных лодках. Их спасают ставка на российские комплектующие и отработанная технология строительства. Но в текущих условиях «Адмиралтейские верфи» остаются счастливым исключением.

Итогом процессов последних двух лет для судостроителей становятся закономерное увеличение сроков выполнения заказов и нарастающее технологическое отставание от ведущих мировых конкурентов, давно освоивших блочно-модульное строительство кораблей и имеющих стабильных платежеспособных клиентов.

ИНТЕРФАКС; 27.07.2016; АВИАКОМПАНИЯ «ПОБЕДА» ХОЧЕТ ЛЕТАТЬ В ГОА, ПОЛЬЗУЯСЬ ЧАСТОТАМИ «РОССИИ»
Авиакомпания «Победа» попросила Росавиацию сократить частоту полетов «России» (оба перевозчика входят в группу «Аэрофлот» (MOEX: AFLT)) в индийский штат Гоа, чтобы иметь возможность летать туда самой, следует из материалов, опубликованных ведомством в среду.

В настоящее время у «России» есть допуск к выполнению регулярных рейсов в Гоа с частотой 11 раз в неделю, говорится в проекте приложения к протоколу, который будет подписан по итогам заседания межведомственной комиссией при Минтрансе РФ (выдает перевозчикам допуски на международные авиаперевозки) 29 июля. Согласно двустороннему соглашению о воздушном сообщении между РФ и Индией это максимальное количество частот, которые могут использовать перевозчики с каждой стороны. Вместе с тем по факту «Россия» вовсе не летает в Гоа. «Победа», в свою очередь, попросила Росавиацию сократить частоту полетов сестринской компании с 11 до 9 раз в неделю.

Источник в «Победе» подтвердил «Интерфаксу», что такое заявление было направлено в Росавиацию и оно мотивировано именно тем, что «Россия» не использует свой допуск. «Победа» же хотела бы открыть туда регулярные рейсы, причем не из Москвы, а из регионов РФ, правда, каких конкретно, собеседник агентства не уточнил.

О возможности открытия прямых рейсов «Победы» из регионов России за рубеж (сейчас выполняются только из Москвы) «Интерфаксу» ранее сообщал официальный представитель перевозчика. «Возможно, такие рейсы появятся к летнему расписанию 2017 года», – говорил он. Согласно материалам Росавиации, «Победа» также претендует на допуски из Ростова-на-Дону в Тбилиси (3 раза в неделю), а также из Самары в Алма-Ату (7 раз в неделю).

«Победа» – низкобюджетный перевозчик группы «Аэрофлот». Рейсы компании выполняются на 12 самолетах Boeing-737-800 в одноклассной компоновке вместимостью до 189 пассажиров.

Сейчас «Победа» летает по 50 внутренним направлениям и 8 международным. При этом последние перевозчик выполняет только из Москвы. Вместе с тем ранее генеральный директор «Аэрофлота» Виталий Савельев говорил, что дочерний лоукостер сконцентрирует развитие на внутренних направлениях и будет совершать за границу не более 10-15% полетов от общего объема перелетов.

ВЕДОМОСТИ; АЛЕКСАНДР ВОРОБЬЕВ; 28.07.2016; ТРИ РОССИЙСКИЕ АВИАКОМПАНИИ ХОТЯТ ВЫПОЛНЯТЬ ИЗ «ЖУКОВСКОГО» МЕЖДУНАРОДНЫЕ РЕЙСЫ

Авиакомпании «ВИМ-авиа», «Уральские авиалинии» и «Ямал» хотят организовать международные рейсы из открытого 30 мая аэропорта «Жуковский», следует из материалов межведомственной комиссии при Минтрансе. «Жуковский» в материалах значится как аэропорт города Раменского – такую принадлежность для него этим летом выбрал Минтранс. Сделано это, чтобы привлечь перевозчиков: из «Жуковского» как регионального аэропорта проще получать международные допуски, из Москвы все интересные направления уже распределены, объяснял федеральный чиновник.

Аэропорт «Жуковский»

У Москвы появился четвертый аэропорт Первый вылет из «Жуковского» намечен на 20 июня

Это решение приносит плоды. «Уральские авиалинии» хотят летать в Бургас и Анталью (по 7 раз в неделю), «ВИМ-авиа» – во Франкфурт (7), «Ямал» – в Вену, Баку и Гянджу (Азербайджан), Пловдив, Будапешт, Мюнхен, Тбилиси, Тель-Авив и Актау (во все города по 4 раза). На эти направления из «Жуковского» (всего 49 раз в неделю) нет ограничений, говорится в материалах Росавиации. Все три авиакомпании хотят летать в Бишкек и Ош (Киргизия), Душанбе и Худжанд (Таджикистан) – в первую пару городов можно летать только по 7 раз в неделю, во вторую – только двум российским перевозчикам. Еще «Уральские авиалинии» и «Ямал» подали заявки на Прагу, Астану и Алма-Ату (соответственно по 7 и 4 раза в неделю), но в столицу Чехии можно назначить только одного перевозчика, а в казахстанские города можно летать только 7 раз в неделю. Во всех случаях, где заявок больше, чем доступных частот, решение будет принимать комиссия. Выходит, что российские перевозчики могут получить разрешения на 240 рейсов в неделю. Полеты из «Жуковского» еще не начались, казахская SCAT Airlines и Air Kyrgyzstan начнут летать в августе.

«После получения допуска российский МИД уведомляет МИД соответствующей страны, после чего иностранные авиавласти дают разрешение на полеты, идет согласование слотов – в зависимости от страны это занимает от одного до шести месяцев, так что полеты начнутся скорее к концу октября», – говорит топ-менеджер российской авиакомпании. Допуски – хороший бонус, такое решение лоббировалось (аэропорт построило СП «Ростеха» и литовской Avia Solutions Group), но против могут быть назначенные из Москвы перевозчики, прежде всего «Аэрофлот», добавляет собеседник. Представитель «Аэрофлота» тему не комментирует.

Представители «Ямала» и «Уральских авиалиний» были недоступны для прессы, «ВИМ-авиа» не ответила на запрос.

КОММЕРСАНТ.RU; ФАРИТ ИШМУХАММЕТОВ 27.08.2016; РОСАВИАЦИЯ НЕ БУДЕТ ОГРАНИЧИВАТЬ «ВИМ-АВИА» 

Росавиация не будет ограничивать чартерные полеты «ВИМ-Авиа», поскольку ситуация с рейсами нормализовалась. Мониторинг ведомства показывает, говорят в нем, что компания стабилизировала ситуацию с регулярностью за счет пополнения парка тремя Boeing-777 и коррекции чартерной программы.

Неделя, которую Росавиация выдала «ВИМ-Авиа» на нормализацию ситуации с рейсами под угрозой ограничения чартерных полетов, истекла. Но, по мнению ведомства, «ВИМ-Авиа» выполнила необходимые мероприятия, и в ограничениях необходимости нет.

Почему «ВИМ-авиа» массово отменяла рейсы

«Росавиация проводит ежедневный мониторинг регулярности выполнения рейсов “ВИМ-Авиа”,– сообщил “Ъ” представитель ведомства.– Компания пополнила свой парк тремя Boeing-777, провела работу с туроператором, скорректировала чартерную программу, и все эти меры позволили перевозчику стабилизировать ситуацию с регулярностью». По его словам, в течение последней недели регулярность рейсов «ВИМ-Авиа» достигает 95–100%. «На сегодняшний день нет предпосылок для введения ограничений на выполнение чартерных полетов»,– отметил он.

Как стремление «ВИМ-авиа» получить максимальную прибыль в высокий летний сезон поставило под угрозу регулярность рейсов

20 июля Росавиация пригрозила перевозчику ограничением чартерных рейсов (см. “Ъ” от 21 июля) после того, как компания допустила целую серию многочасовых, а порой и суточных задержек рейсов. Так, 20 июля компания отменила шесть рейсов из Симферополя, 22 июля – еще семь. Более чем на сутки были задержаны рейсы из Петербурга в Бургас и Варну. Но на прошлой неделе компания сообщала, что ситуация с рейсами стабилизируется. Компания уже сократила чартерную программу: вчера РБК со ссылкой на управляющего директора «Библио Глобуса» Александра Туголукова сообщила, что туроператор перевел около 130 рейсов в пользу авиакомпании «Россия» (дочерняя компания «Аэрофлота»), чтобы «освободить загрузку у “ВИМ-Авиа” и облегчить им тяжелый период».

RG.RU; ВЛАДИМИР ПЕТРОВ; 27.07.2016; ПАССАЖИРОВ КАЛУЖСКОГО АЭРОПОРТА ДОСТАВЯТ НА ПОСАДКУ ВЕРТОЛЕТАМИ

Через два месяца из Калужского хелипорта начнут летать вертолеты, сообщили 27 июля на церемонии закладки капсулы в основание вертолетной гавани Калуги представители правительства области.

Хелипорт расположится на берегу Оки в черте города. На первом этапе построят вертолетную площадку, после чего начнется авиасообщение. На это инвестор потратит от 400 до 500 миллионов рублей. На втором и третьем этапах будут созданы база для подготовки пилотов и гостинично-туристический комплекс с парком развлечений, зоны для пеших и велосипедных прогулок, а также яхт-клуб. Общая площадь строительства составит девять тысяч квадратных метров. Здесь же разместится и вертолетная спасательная служба.

– Проект будет реализован в добавление к уже имеющемуся в Калуге международному аэропорту, – заявил губернатор Анатолий Артамонов. – Оба проекта помогут друг другу. Например, пассажиры из каких-то не очень отдаленных мест смогут прилетать к аэропорту вертолетами.

Это не единственное преимущество проекта, добавил глава региона. Хелипорт расширит возможности для привлечения инвестиций, ведения бизнеса и для решения социальных проблем – в медицине, пожарной охране, сельском хозяйстве и помощи пострадавшим. Вертолетный парк составят машины марок Robinson, Airbus Helicopters, Bell и Agusta.

Еще одна программа, с которой решено совместить развитие авиасообщения в Калуге – углубление русла Оки и возрождение судоходства.

Калужская область вошла в федеральную программу углубления рек, сообщил губернатор, чего регион добивался давно. Это создаст условия для развития инфраструктуры отдыха в пределах Калуги. Совмещение авиасообщения и судоходства даст двойной эффект, уверены в правительстве области.

РБК; 28.07.2016; «ПОБЕДА» ПОЖАЛОВАЛАСЬ НА ПТИЦ

Авиакомпания «Победа» обеспокоена безопасностью полетов из-за неудовлетворительного состояния систем защиты от птиц в российских аэропортах. Лоукостер просит Генпрокуратуру заставить аэропорты исправить ситуацию

Письмо Чайке о птицах

Орнитологическое обеспечение в российских аэропортах крайне неэффективно, что создает серьезную угрозу безопасности полетов воздушных судов. Об этом говорится в письме технического директора «Победы» Андрея Юрикова (на момент отправки был врио гендиректора) генеральному прокурору Юрию Чайке, которое есть в распоряжении РБК.

Представитель «Победы» подтвердила его содержание и уточнила, что письмо было отправлено 29 июня.

Юриков сообщает Чайке данные Росавиации об увеличении в 1,5 раза в 2015 году по сравнению с 2007 годом количества инцидентов (на 100 тыс. вылетов) из-за столкновений воздушных судов с птицами. По словам топ-менеджера, они происходят практически ежедневно. Например, в июне 2016 года зафиксировано 115 подобных случаев, из которых 12 привели к повреждениям самолетов. Лайнеры самой «Победы» с начала 2016 года ​15 раз сталкивались с птицами, причем в двух случаях это привело к повреждениям, отмечает Юриков. В 2015 году таких инцидентов было 13 и 5 соответственно.

Представитель Росавиации сообщил РБК, что с начала 2016 года зафиксировано 284 случая столкновения птиц с самолетами и в 30 случаях лайнеры получали повреждения. В прошлом году самолеты получали повреждения 85 раз, в 2014-м – 68, в 2013-м – 64. Большинство столкновений происходит на высоте ниже 300 м, отмечает представитель ведомства. По его словам, количество происшествий увеличивается вместе с интенсивностью воздушного движения: с 2007 по 2015 год число полетов российских авиакомпаний выросло более чем на 27%, до 1,42 млн рейсов.

Главной причиной столкновения воздушных судов с птицами является недостаточная эффективность системы орнитологического обеспечения полетов, указывает Юриков Чайке. Топ-менеджер «Победы» напоминает, что за орнитологическую защиту отвечают операторы аэропортов. Например, они должны проводить орнитологическое обследование района аэродрома, «принимать меры для отпугивания птиц», оценивать опасность полетов и сообщать пилотам об орнитологической обстановке. Ссылаясь на рост инцидентов, Юриков приходит к выводу, что принимаемые меры неэффективны, а ​сообщения диспетчеров о возможных угрозах передаются в радиоэфир круглосуточно, что говорит о формальном исполнении требований законодательства.

Юриков просит Чайку оперативно ​принять меры прокурорского реагирования «с учетом чрезвычайно высокого влияния вышеуказанных факторов на уровень безопасности полетов». В Генпрокуратуре на запрос РБК в среду не ответили.​​

Ответ аэропортов

По словам представителя «Победы» Елены Селивановой, авиакомпания сталкивается с проблемой птиц практически во всех российских аэропортах. Попадание птиц в двигатель самолета может вывести агрегат из строя, а удар крупной особи о лайнер – привести к его разгерметизации или нарушить работу систем управления. Кроме угрозы безопасности авиакомпания несет убытки из-за ремонта судна и вынужденного простоя, продолжает Селиванова: «Это расходы на топливо, обслуживание пассажиров, зарплата экипажей. Из-за плотного расписания задержка рейса может привести к веерным задержкам по графику». В среду авиакомпания сообщила, что намерена взыскать более 1 млн руб. с тюменского аэропорта Рощино из-за птицы, попавшей в двигатель самолета. Тогда рейс «Победы» был задержан более чем на восемь часов.

В российских аэропортах птицы попадают в самолеты в десятки раз чаще, чем в зарубежных, согласен с «Победой» менеджер одной из российских авиакомпаний. По его словам, убытки исчисляются десятками миллионов долларов, а инциденты происходят как на региональных аэродромах, так и в столичных. Впрочем, официальный представитель «ВИМ-Авиа» заявил РБК, что компания сталкивается с проблемой птиц примерно раз в год и ущерб незначительный. В S7 и «ЮТэйр» не ответили на запрос.

Представители опрошенных РБК аэропортов с претензиями «Победы» не согласны. Руководитель пресс-службы Внуково Мария Шаравина (базовый аэропорт для «Победы») говорит, что в аэропорту работает орнитологическая служба и летом – в усиленном режиме. По словам Шаравиной, для отпугивания птиц используется в том числе акустическое оборудование. В Домодедово, по словам его пресс-секретаря, также используют современные методы и технику, например специально обученных ястребов. В пресс-службе Шереметьево ограничились комментарием, что действующая в аэропорту система эффективна, так как за последние годы серьезных инцидентов не было.

Представитель Росавиации считает, что система ​орнитологической защиты в российских аэро​портах работает эффективно. По его словам, на данный момент не существует технических средств, обеспечивающих стопроцентный эффект отпугивания птиц и животных.​ В основном в российских аэропортах используют акустическое и биоакустическое оборудование, сообщил он. Такая техника установлена более чем в 20 аэропортах, в том числе в Шереметьево, Домодедово, Пулково, Казани, Нижнем Новгороде и Оренбурге. 

ИНТЕРФАКС; 27.07.2016; АВИАКОМПАНИЯ «ПОБЕДА» НАМЕРЕНА ВЗЫСКАТЬ 1 МЛН РУБ. С ТЮМЕНСКОГО АЭРОПОРТА ЗА ПОПАДАНИЕ В ДВИГАТЕЛЬ ПТИЦЫ

Авиакомпания «Победа» намерена взыскать более 1 млн рублей с тюменского аэропорта «Рощино» за понесенные перевозчиком расходы из-за попадания в двигатель самолета крупной птицы, сообщила пресс-служба авиакомпании.

Согласно сообщению, инцидент случился в среду утром при заходе на посадку на аэродром «Рощино». Воздушному судну потребовалась очистка двигателя.

Орнитологическая защита аэродрома – это сфера ответственности аэропорта. Авиакомпания «Победа» уже направила письма в Минтранс и Росавиацию с предупреждением о том, что российские аэропорты пренебрегают требованиями к орнитологической защите аэродромов, отмечается в сообщении.

Как сообщил «Интерфаксу» представитель аэропорта «Рощино», рейс «Победы» был задержан в Тюмени более чем на 8 часов.

ТАСС; МАРИЯ ДОРОХИНА; МАРИЯ АМИРДЖАНЯН; 27.07.2016; ТУРОПЕРАТОРЫ ИЗ-ЗА ЗАПРЕТА НА ЧАРТЕРЫ В ТУРЦИЮ НАЧАЛИ ВЫКУПАТЬ ЦЕЛИКОМ РЕГУЛЯРНЫЕ РЕЙСЫ

Российские туроператоры придумали способ, как нарастить продажу туров в Турцию в условиях запрета на осуществление чартерных рейсов в эту страну. Как сообщили ТАСС несколько игроков туристического и авиационного рынков, некоторые туроператоры начали выкупать целиком места на регулярных рейсах в Турцию.

Россия приостановила чартерные перевозки и продажу туров в Турцию в ноябре 2015 г. после того, как турецкие ВВС сбили российский бомбардировщик Су-24 над территорией Сирии. В конце июня текущего года из-за потеплений отношений между Россией и Турцией ограничение на продажу туров было отменено, однако чартерное сообщение между странами пока не восстановлено.

Поэтому сейчас туроператоры ограничены по турецкому направлению мощностями регулярных рейсов авиакомпаний «Аэрофлот», «Россия», Turkish Airlines и Pegasus, отметил вице-президент Ассоциации туроператоров России (АТОР) Дмитрий Горин. При этом значительную часть мест на таких рейсах выкупают самостоятельные путешественники, что физически сдерживает возможности для наращивания продаж туров в Турцию – просто нет дополнительных свободных кресел, пояснил он. На этом фоне туроператор «Библио Глобус» решил выкупать все места на ряде рейсов в Турцию, а не только отдельные блоки кресел, как это делают другие турфирмы.

«История с «Библио Глобусом» уникальна тем, что этот туроператор сейчас поставил самую большую полетную программу (в Турцию – прим. ред.) вместе с авиакомпанией «Россия», они регулярные рейсы полностью фрахтуют как генеральный заказчик, и на эти рейсы ведется продажа билетов только в рамках турпакетов «Библио Глобуса», – сообщил Горин.

Пока такие рейсы для клиентов «Библио Глобуса» выполняются лишь раз в неделю, однако с 4 августа они начнут летать ежедневно, указал в беседе с ТАСС основатель турфирмы Александр Туголуков. Дату начала ежедневных полетов подтвердили в авиакомпании «Россия», уточнив, что полеты будут осуществляться в Анталью.

«Спрос восстановился до уровня, который был до попытки переворота. Сначала мы взяли недельную паузу, а теперь выставили ежедневные рейсы», – пояснил Туголуков.

Десятикратное сокращение турпотока

В настоящее время каждую неделю в Турцию из 11 городов России, включая Москву и Петербург, осуществляется порядка 100 рейсов. В августе, судя по предварительным заявкам, количество еженедельных рейсов увеличится до 123, сообщил Горин из АТОР. При этом он прогнозирует, что даже если в августе будет восстановлено чартерное авиасообщение с Турцией, достичь прошлогодних объемов турпотока не получится – он будет меньше в 10 раз.

«Говорить о возвращении объемов 2015 г. преждевременно. В августе в 2015 г. в Турции отдохнуло около 800 тыс. организованных туристов, в этом году в августе по самому благоприятному прогнозу с учетом чартерных рейсов эта цифра будет порядка 80 тыс. человек», – озвучил свои ожидания вице-президент АТОР.

При этом во время «бархатного сезона» в сентябре-октябре Турцию посетит порядка 100 тыс. российских организованных туристов (путешествующих по линии туроператоров), прогнозирует Горин.

«Мы очень надеемся на встречу президентов России и Турции (которая запланирована на 9 августа – прим. ред.). Направление восстанавливается постепенно, есть люди, которые ждут чартерных рейсов, есть те, кто занимают выжидательную позицию», – отметил он.

Однако Турция остается привлекательной для туристов и в отсутствие чартерных рейсов, уверен основатель «Библио Глобуса». «Спрос высокий, потому что ценообразование, которое предлагают турецкие отели, оно более чем комфортное для потребителей, а качество отелей хорошее», – сказал Туголуков.

Ранее пресс-секретарь Российского союза туриндустрии (РСТ) Ирина Тюрина сообщила ТАСС, что спрос на туры в Турцию спокойный, он соответствует существующему объему регулярных авиаперевозок.

АИС; 27.07.016; В АЭРОПОРТУ АБАКАНА 29 ИЮЛЯ ОТКРОЕТСЯ НОВЫЙ МЕЖДУНАРОДНЫЙ РЕЙС
Из аэропорта столицы Хакасии начнет выполняться новый регулярный авиарейс Абакан-Бишкек. Первый самолет авиакомпаний «Эйр Кыргызстан» прибывший из Бикека приземлится в Абакане 29 июля.

Как сообщили в пресс-службе Минтранса Хакасии, в пятницу, 29 июля в 15.00 в аэропорту Абакана сядет первый лайнер, прибывший из Киргизии. На его борту прибудет официальная делегация из этой страны. В ее составе представители руководства авиакомпании ОАО «Кыргызстан», министерств культуры, туризма и транспорта Киргизии, коммерческий директор аэропорта «Манас» города Бишкека, а также журналисты.

Национальный перевозчик Кыргызстана авиакомпания ОАО «Эйр Кыргызстан» будет выполнять рейсы Абакан-Бишкек-Абакан на воздушных судах Boeing 737-500 по пятницам. Вылет из Абакана в 18.00, прилет в Бишкек в 19.35 местного времени, время в пути – 2 ч. 20 мин.

Рейс Абакан-Бишкек послужит началом дальнейшего плодотворного сотрудничества между Республикой Хакасия и Киргизией.
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