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ИА REGNUM; 09.12.2012; МИНИСТР ТРАНСПОРТА РОССИИ ПЛАНИРУЕТ ПРОВЕСТИ В ЛАТВИИ ИНТЕНСИВНЫЕ ПЕРЕГОВОРЫ

В Ригу, 9 декабря, по приглашению министра сообщений Латвийской Республики Айвиса Рониса с рабочим визитом прибыл министр транспорта Российской Федерации Максим Соколов. 10 декабря предусмотрено проведение двухсторонних переговоров, в ходе которых оба министра обсудят вопросы транспортного сотрудничества в сфере автомобильных, железнодорожных и авиационных перевозок, сообщает корреспондент ИА REGNUM со ссылкой на пресс-службу Минсообщений.

Также, запланирована встреча Соколова, как сопредседателя латвийско-российской Межправительственной комиссии, с другим сопредседателем – министром иностранных дел Эдгаром Ринкевичем. Помимо этого, в программу визита Соколова включена встреча с главой ГАО «Латвийская железная дорога» Угисом Магонисом, во время которой стороны обсудят актуальные вопросы по грузо- и пассажироперевозкам. Соколов встретится с мэром Риги Нилом Ушаковым, а также посетит и Свободный Рижский порт, где переговорит с его управляющим Леонидом Логиновым о возможностях развития данного порта. Наконец, Соколов посетит и тренировочный центр национальной авиакомпании Airbaltic.

SEANEWS; 07.12.2012; IPAD И СКУТЕР В НАГРАДУ

7 декабря Министр транспорта РФ Максим Соколов наградил студента Челябинского института путей сообщения Павла Рогожина, который спас пассажиров маршрутки, ушедшей под воду. Как сообщили SeaNews в пресс-службе Минтранса, министр вручил Павлу iPad и скутер.

3 декабря Павел ехал на занятия в маршрутном такси. Внезапно машину вынесло с трассы на лед Шершневского водохранилища. От удара в автомобиле разбились стекла, и маршрутка стала погружаться в воду. Павлу удалось выбраться из машины первым, и он стал помогать другим пассажирам. Машина скрылась под водой меньше чем за минуту, но Павел успел вытащить из воды четырех женщин. Убедившись, что все живы, он уехал с места происшествия.

Павел учится на 4 курсе, он получает среднее профессиональное образование по специальности «Техническая эксплуатация подвижного состава железных дорог. Установки и электрические аппараты вагонов», после этого он планирует продолжить обучение на факультете высшего профессионального образования.

РЖД – ПАРТНЕР; ОКСАНА ПЕРЕПЕЛИЦА; 07.12.2012; СТРАТЕГИЯ ДЛЯ СТРАТЕГИЙ

В ходе XI Международного форума «Транспорт России» глава Минтранса Максим Соколов представил обновленную Стратегию развития транспорта до 2030 г. Актуализированный документ предполагается согласовать с рядом отраслевых концепций развития, принятых в последнее время. Однако сложившаяся неопределенность по поводу финансового наполнения части уже заявленных проектов может внести свои коррективы в намеченные планы.

Глава ведомства напомнил, что действующая Транспортная стратегия РФ была утверждена в конце 2008 года и на сегодняшний день уже не учитывает таких важнейших для дальнейшего развития страны аспектов, как вступление в ВТО, создание ЕЭП, системный мировой кризис. Необходимость в обновлении документа, по словам М. Соколова, вызвана не только задачами оптимизации и более адресного расходования бюджетных средств, то есть внутренними потребностями, но и внешними причинами, прежде всего изменением глобальной конъюнктуры.

«Корректировка транспортной стратегии потребует более сбалансированного развития различных отраслей транспорта. В том числе для снятия пиковых нагрузок в различные периоды времени. Также необходимо сделать акцент на логистике, на комплексных подходах к развитию транспортных узлов», – отметил он. Наряду с этим запланированные мероприятия госпрограммы по обновлению основных фондов транспортной отрасли должны сформировать заказ промышленности на поставку воздушных, морских и речных судов, железнодорожного подвижного состава. Все это позволит создать к 2020 году более 50 тыс. высокопроизводительных рабочих мест на крупных и средних предприятиях и обеспечить рост производительности труда в транспортном комплексе в 1,6-1,7 раза к уровню 2011-го. В конечном итоге это обеспечит снижение транспортных издержек в цене готовой продукции до 12-16%. Согласно параметрам программы, к 2030 году транспортная подвижность населения возрастет в 2,5 раза, сравнявшись с уровнем развитых зарубежных стран. В настоящее время подвижность населения России составляет 6,9 тыс. пасс.-км в год, что в 3-4 раза меньше, чем в США, Канаде, странах ЕС и Австралии.

Как отметил президент ОАО «РЖД» Владимир Якунин, важность развития отечественных транспортных систем бесспорна, очевидна и никем не оспаривается. Однако пока логика бюджетных расходов свидетельствует как о недостаточном внимании к развитию железнодорожного транспорта, так и о перекосе внимания в пользу других видов транспорта. По его мнению, бюджетное проектирование завершено, на цели развития инфраструктуры в этом бюджете средства не предусмотрены. «Если строго ориентироваться на бюджетные процедуры, то они приоритеты транспортной политики, мягко говоря, не отражают», – отметил глава РЖД. По словам В. Якунина, если вклад всей транспортной системы в ВВП страны увеличился более чем в 2,5 раза, а при этом вклад железнодорожного транспорта упал на 0,25%, то, по всей видимости, что-то в этой системе разбалансировано. Примером подобного дисбаланса может служить тот факт, что на сегодняшний день на сети РЖД отставлено от движения 832 сформированных поезда.

Как считает руководитель администрации президента РФ Сергей Иванов, от правильной постановки задач перед транспортным комплексом зависит будущее страны, поскольку без опережающего развития транспортных систем не стоит ожидать экономического роста. Кроме того, на сегодняшний день отрасль является одной из ведущих по числу работающих. «Транспортные компании – это 600 тыс. организаций, в которых занято 4 млн человек, что составляет 6% рабочих мест в России. И именно профессиональное сообщество во многом будет определять будущее отрасли», – подчеркнул он. Кроме того, выполнение положений Стратегии позволит сформировать конкурентный рынок транспортных услуг, увеличить производительность труда в транспортном комплексе в два-четыре раза и почти на треть сократить его энергоемкость. В качестве одной из приоритетных задач обновленного документа он также назвал увеличение доли асфальтированных дорог по всей территории страны. «Сегодня 10% населения России живет в местах, где нет круглогодичного сообщения и дорог с твердым покрытием. К 2030 году эта цифра должна быть снижена до 2%», – резюмировал С. Иванов.

Заместитель председателя правительства РФ Аркадий Дворкович отметил, что представленная Стратегия развития транспорта до 2030 года – это живой документ, который постоянно будет корректироваться и обновляться не только по срокам реализации тех или иных проектов и объемам их финансирования, но и с учетом предлагаемых планов развития отдельных видов транспорта. А значит, у стратегических инициатив РЖД есть шанс в той или иной степени быть реализованными.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 10.12.2012; К СОСЕДЯМ САМОЛЕТОМ

Минтранс  предлагает  поддержать  региональные  авиаперевозки

Авиабилеты на региональных маршрутах могут стать дешевле. Это станет возможно благодаря мерам, направленным на развитие рынка региональных перевозок. Их намерен в ближайшее время предложить минтранс.

В итоге по планам ведомства до 2020 года объемы региональных перевозок могут быть увеличены на 55 процентов. И через восемь лет наши  авиакомпании должны перевозить 140 миллионов пассажиров в год, подсчитал  замминистра транспорта Валерий Окулов. Пока на внутренние маршруты приходится менее 10 процентов всех авиаперелетов.  В прошлом году на региональных линиях было перевезено 4,5 миллиона пассажиров. 

Пока региональное направление невыгодно для компаний. Сейчас средняя стоимость билета на магистральных линиях внутри  страны, то есть между  крупными городами, сопоставима по стоимости с перевозками в других странах.

Она составляет в среднем примерно 20 тысяч рублей. Но при этом себестоимость полета на магистральных линиях составляет 2,2 рубля на километр, а на региональных – 9 рублей на километр, рассказал Окулов. И потому компании не стремятся заниматься региональными перевозками. Минтранс предлагает для решения проблемы в два раза снизить финансовую нагрузку, связанную с аэропортовым обеспечением авиакомпаний, работающих на региональных линиях. Первый шаг в этом направлении был сделан в марте этого года, когда снизили стоимость аренды для операторов  аэропортов. По новой схеме она зависит от объема перевозок: чем он больше, тем меньше  арендная плата. Сейчас рассматривается предложение при аренде федерального аэропортового имущества взимать плату исходя из дохода оператора за обслуживание самолетов на аэродроме, отметил Окулов. А там, где пассажиропоток невелик, для обслуживания аэродромов предлагают привлекать пожарные части.  Речь идет о площадках, куда рейсы осуществляются раз или два в неделю. Кроме того, из федерального бюджета предусмотрены субсидии на перевозку пассажиров на внутренних линиях на 2,9 миллиарда рублей. В основном это скидки для пенсионеров, школьников или для узкого сегмента перевозок.

В то же время предложение минтранса и минэкономразвития по отмене НДС на внутренних пассажирских полетах не нашло одобрения в минфине, отмечают в ведомстве. По международным нормам рейсы за рубеж этим налогом не облагаются. И такое положение вряд ли можно считать справедливым по отношению к внутренним полетам, считают специалисты. Еще одна мера, которую предлагает Росавиация, касается лизинга авиатехники. С этого года компании, которые являются акционерными обществами, получают при покупке самолетов в лизинг господдержку. Пять авиакомпаний уже приобрели таким образом 20 самолетов, самыми востребованными оказались для региональных перевозок CRJ-200, ATR-42, Pilatus и Cessna. Всего компании заключили договоры лизинга более чем на 1,5 миллиарда рублей. Но программа господдержки лизинга могла быть более успешной,  если бы распространялась на перевозчиков, которые находятся на балансе регионов, то есть на региональные авиапредприятия. По словам главы Росавиации Александра Нерадько, предложения по этому поводу уже подготовлены.

РИА НОВОСТИ; 07.12.2012; УКРАИНСКИЙ «АЭРОСВИТ» ДО СИХ ПОР НЕ ПОГАСИЛ ДОЛГИ ЗА АЭРОНАВИГАЦИЮ – РОСАВИАЦИЯ

Крупнейший украинский авиаперевозчик «Аэросвит» до сих пор не погасил задолженность за аэронавигационное обслуживание в воздушном пространстве России в размере 307 тысяч долларов, следует из сообщения пресс-службы Росавиации.

«Пресс-служба Росавиации сообщает, что распространенные в ряде СМИ сообщения со ссылкой на главу Росавиации Александра Нерадько о полном погашении украинской авиакомпанией «Аэросвит» задолженности за аэронавигационное обслуживание не соответствуют действительности», – говорится в сообщении ведомства.

Ранее в пятницу Нерадько сообщал журналистам, что «Аэросвит» полностью рассчитался по долгам за аэронавигационное обслуживание, при этом задолженность перед аэропортами сохраняется. Задолженность украинской авиакомпании за аэронавигацию составляла более 1 миллиона долларов и 178 тысяч долларов – за аэродромное обслуживание.

Нерадько ранее также сообщал, что помимо долга перед аэропортом «Шереметьево» в размере 95 миллионов рублей, есть также задолженность перед аэропортом Калининграда.

«Кроме этого, у авиакомпании «Аэросвит» остаются крупные неурегулированные задолженности за аэропортовое и наземное обслуживание перед «Внуково», «Шереметьево» и «Храброво» (Калининград). В связи с невыполнением авиакомпанией «Аэросвит» своих финансовых обязательств, руководители этих аэропортов уже проинформировали Росавиацию о прекращении обслуживания всех авиарейсов украинского перевозчика с 11 декабря 2012 года», – говорится в сообщении Росавиации.

В этой связи Нерадько в пятницу направил соответствующее письмо главе авиационных властей Украина Анатолию Колеснику с просьбой принять все необходимые меры для того, чтобы авиакомпания «Аэросвит» в кратчайшие сроки погасила имеющиеся задолженности перед российскими авиапредприятиями и полностью выполнила обязательства перед своими пассажирами.

Ранее «Шереметьево» заявляло, что если авиакомпания не погасит задолженность, то с 10 декабря аэропорт прекратит обслуживать ее рейсы. Помимо «Шереметьево» авиакомпания осуществляет полеты также из аэропорта «Внуково».

АВИАПОРТ.РУ; 07.12.2012; РОСАВИАЦИЯ ПРЕДЛАГАЕТ СУБСИДИРОВАТЬ ЛИЗИНГ САМОЛЕТОВ УНИТАРНЫМ И КРАЕВЫМ ПРЕДПРИЯТИЯМ

Росавиация предлагает распространить программу субсидирования лизинга воздушных судов на государственные унитарные и краевые предприятия, сообщил глава Росавиации Александр Нерадько в рамках форума «Транспорт России». 

По его словам, Росавиация подготовила соответствующие корректировки, чтобы субсидирование было доступным не только акционерным обществам, но и государственным и краевым предприятиям. 

«Субсидирование лизинга воздушных судов оказалось очень востребованной мерой государственной поддержки развития местных и региональных перевозок», – сказал Нерадько. 

По его словам, в текущем году данной мерой воспользовались пять авиакомпаний, среди них «Руслайн», «Ак Барс Аэро», «Томск авиа», «Таймыр». Данные авиакомпании приобрели 20 самолетов, востребованными оказались самолеты CRJ, ATR-42, Pilatus, Cessna. 

Авиакомпании заключили договора лизинга на общую сумму более 1 миллиарда рублей, добавил он. 

Нерадько отметил, что если расширить действия программы на унитарные и краевые предприятия, то результат был бы более эффективным.

НОВЫЕ ИЗВЕСТИЯ; 07.12.2012; НА ТРАССЕ М-10 «РОССИЯ» В НОВГОРОДСКОЙ ОБЛАСТИ ПРОБКА ИЗ-ЗА ДТП

Очередная серьезная пробка образовалась сегодня днем на трассе М-10 «Россия». Поток машин застопорился в Новгородской области – на 481-м километре – из-за серьезного ДТП. Столкнулись несколько автомобилей, в том числе фура. В результате один человек погиб, трое были ранены. 

На место аварии была направлена тяжелая техника, которая должна была разобрать затор из-за ДТП, сообщил глава Федерального дорожного агентства (Росавтодора) Роман Старовойт. Авария произошла около 10.00 мск. 

«Неприятное стечение нескольких обстоятельств и недоработка служб привели к многокилометровому затору, так как основные силы были отвлечены на ликвидацию дорожной ситуации в Твери», – цитирует РБК Старовойта. 

В управлении дороги М-10 «Россия» сообщили, что участниками аварии стали две фуры, автомобиль «Газель» и ВАЗ-2114. «Скания», которая ехала из Петербурга, пошла на обгон автомобиля «Газель», а в этот момент навстречу движения фуры выехал ВАЗ-2114. Фура начала тормозить, в результате ее стало разворачивать. «В результате произошло ДТП, которое перекрыло движение в обоих направлениях», – сообщил пресс-секретарь управления дороги М-10 «Россия» Денис Кошелев. 

Дорожники оповестили ГИБДД и МЧС, на место происшествия выехали дорожные специалисты и три машины тяжелой спецтехники. После проведения следственных действий техника приступила к освобождению проезжей части. «На данный момент все три полосы очищены и свободны для движения», – рассказал Кошелев. 

Ранее «НИ» писали, что движение на 700-километровой трассе «Россия» на прошлой неделе было парализовано на несколько дней из-за снегопада. 30 ноября в Тверской области заторы из грузовых автомобилей растянулись на десятки километров. Отмечалось, что виновными, в части, можно считать водителей грузовиков, ехавших на летней резине – они не могли въехать на подъемы. Большие фуры разворачивало, перекрывалось движение. В итоге спецтехника практически не могла расчищать дороги. 

10 декабря Росавтодор намерен представить результаты работы своей комиссии по расследованию причин пробки на трассе М-10, которая образовавшейся 1-2 декабря. Свою позицию ведомство представит в Генпрокуратуру, пообещал Старовойт.

РИА НОВОСТИ; 07.12.2012; РОСАВТОДОР В ПОНЕДЕЛЬНИК ПРЕДСТАВИТ ИТОГИ РАССЛЕДОВАНИЯ ПРИЧИН ЗАТОРА НА ТРАССЕ М-10

Росавтодор намерен в понедельник представить результаты работы комиссии по расследованию причин пробки на трассе М-10, сообщил на пресс-конференции в рамках форума «Транспорт России» глава Росавтодора Роман Старовойт.

«Неприятное стечение нескольких обстоятельств и недоработка служб привела в многокилометровому затору, так как основные силы были отвлечены на ликвидацию дорожной ситуацию в Твери», – сказал он.

Старовойт также сказал, что предложения агентства по изменению правил дорожного движения, в частности, предложения обязать водителей грузовиков иметь глубину протектора до 5 мм вместо 2 мм, возить с собой противогололедные цепи, мешок с песком и лопату, уже разработаны.

Ранее сообщалось, что Росавтодор несколько раз предлагал Минтрансу и МВД поддержать эти изменения.

Сильный снегопад в Тверской и Новгородской областях привел к тому, что на восьми участках федеральной трассы М-10 «Россия» в обоих направлениях скопились фуры, образовались гигантские пробки. По данным МЧС, длина затора на трассе составила 191 километр, в пробке застряли более 4 тысяч грузовиков.

РИА НОВОСТИ; 07.12.2012; ВТОРОЕ ЗА СУТКИ ДТП С УЧАСТИЕМ БОЛЬШЕГРУЗА ПРОИЗОШЛО НА ТРАССЕ М-10, ОДИН ПОГИБШИЙ

Несколько автомобилей, в том числе большегруз, столкнулись на трассе М-10 «Россия», в результате один человек погиб, трое получили ранения, сообщил РИА Новости глава Росавтодора Роман Старовойт.

ДТП произошло в пятницу около 10.00 на 481 километре дороги.

Ранее сегодня на 317 километре столкнулись три большегруза, пострадал один человек.

«Мы сейчас направили туда тяжелую технику разобрать затор из-за ДТП. Дорожные службы и ГИБДД работают, чтобы снова пустить движение», – сказал глава Росавтодора.

На трассе «Россия» из-за сильного снегопада на прошлой неделе произошло скопление большегрузных машин в обоих направлениях, образовались две гигантские пробки; самая сложная обстановка сложилась в Торжокском районе. По данным МЧС, длина затора на трассе составила 191 километр, в пробке застряли более 4 тысяч грузовиков. Затор удалось ликвидировать спустя 25 часов.

NEWSRU.COM; 07.12.2012; НА ТРАССЕ М-10 СНОВА ОБРАЗОВАЛАСЬ ПРОБКА ИЗ-ЗА СЕРЬЕЗНОГО ДТП

На трассе М-10 «Россия» в Новгородской области вновь образовалась пробка, на сей раз по причине серьезного ДТП, сообщает AutoNews.ru со ссылкой на главу Федерального дорожного агентства Романа Старовойта.

Авария произошла на 481-м км дороги. Столкнулись несколько автомобилей, в том числе фура, погиб 1 человек, еще 3 ранены.

«Мы сейчас направили туда тяжелую технику разобрать затор из-за ДТП. Дорожные службы и ГИБДД работают, чтобы снова пустить движение», – отметил он.

В свою очередь, в управлении дороги М-10 «Россия» сообщили, что участниками аварии стали две фуры, автомобиль «Газель» и ВАЗ-2114.

Грузовик Scania, ехавший из Петербурга, пошел на обгон автомобиля «Газель». В этот момент, ему на встречу выехал ВАЗ-2114.

Фура стала тормозить, и ее начало разворачивать. В результате произошло ДТП, которое перекрыло движение в обоих направлениях.

Отметим, что в понедельник, 10 декабря, Росавтодор намерен представить результаты работы своей комиссии по расследованию причин образования пробки на трассе М-10 в начале декабря.

Свою позицию ведомство намерено представить в Генпрокуратуру, пообещал Роман Старовойт.
ГУДОК; ВЛАДИМИР СУЕТИН; 07.12.2012; ИГРЫ НА ДОРОГАХ

Завершилась IV Спартакиада студентов транспортных вузов России. В Доме спорта МИИТа за победу и призовые места в общекомандном зачёте боролись 800 спортсменов из 20 сборных. Они представляли как университеты путей сообщения, так и высшие учебные заведения водного, воздушного и автодорожного транспорта. 

В программу спартакиады, которая традиционно проходит под эгидой Минтранса, вошли шесть соревновательных видов: настольный теннис, плавание, волейбол, баскетбол, мини-футбол и шахматы. 

Выделялся турнир по баскетболу. По составу участников, накалу борьбы он выдался не только одним из самых массовых, но и зрелищным. Финальный же матч турнира – в нём, кстати, как и на предыдущей спартакиаде, вновь встретились команды Новосибирской государственной академии водного транспорта и Самарского государственного университета путей сообщения – вовсе стал настоящим украшением соревнований. 

Первые 20 минут матча за «золото» на площадке безоговорочно доминировали сибиряки (45:35): водникам удавались и красивейшие сольные проходы, и слаженные коллективные действия, и трёхочковые броски. Малой кровью, впрочем, чемпионский титул сибирякам добыть не удалось. В дальнейшем игра самарцев чудесным образом преобразилась: студенты-железнодорожники проявили характер и за три секунды до финальной сирены сократили разрыв до минимума – 74:76! Однако на большее ребят не хватило, и сибиряки в очередной раз стали чемпионами. 

– Финал был очень тяжёлым, – сказал атакующий защитник победителей, бронзовый призёр Всероссийской студенческой универсиады в Сургуте Дмитрий Плисов. – В прошлом году мы обыграли Самару с разницей в 16 очков, сейчас победа висела на волоске. Но это игра, раз на раз она не приходится. Если же говорить об уровне турнира в целом, то за минувший год он вырос. Проходных матчей, слабых соперников, в том числе и на групповом этапе, у нас не было… 

– Мечтали взять реванш. До него было рукой подать: оформить всего один «трюльник», – заметил капитан серебряной команды Дмитрий Долынин. – Сами виноваты – замешкались при вбрасывании мяча из-за лицевой линии. Результатом, впрочем, мы всё равно довольны. Второе место в таком сильном, престижном турнире тоже дорогого стоит. 

По итогам выступления в шести видах программы первое место и почётный кубок завоевала команда Уральского государственного университета путей сообщения. Отметим, что в рамках транспортных игр студенты-железнодорожники из Екатеринбурга одержали в Москве четвёртую победу подряд. На вторую ступеньку пьедестала поднялась команда СамГУПСа, на третью – спортсмены Московского университета путей сообщения (МИИТ). 

Итоги соревнований «Гудку» прокомментировал почётный гость спартакиады, многократный чемпион СССР по спортивной гимнастике, профессор кафедры «Менеджмент в спорте» (МИИТ) Арнольд Белкин: 

– Расклад сил в сводной таблице считаю закономерным. На пьедестал поднялись наиболее стабильные, мастеровитые команды транспортных вузов, которые добиваются высоких результатов как на отраслевых, региональных, так и на общероссийских соревнованиях, причём не только студенческих. Победителям и призёрам я желаю и в дальнейшем совершенствовать мастерство, а другим – не вешать нос, помнить о том, что усилие и терпение рано или поздно принесут результат. Так бывает и в спорте, и в учёбе, и в жизни. 
КОММЕРСАНТЪ-ДЕНЬГИ; ЕВГЕНИЙ СИГАЛ, АЛЕКСЕЙ ЕКИМОВСКИЙ, МАКСИМ КВАША; 10.12.2012; БЕЗ ЗИМЫ ВИНОВАТЫЕ

Снегопад, который на прошлой неделе парализовал движение в Центральном регионе, уже в обозримом будущем покажется побывавшим в дорожном плену гражданам веселым приключением. Потому что снег растает, а коллапс никуда не денется.

Прошлый номер «Денег» пришел к читателям с опозданием. Фура с тиражом застряла в 200-километровой пробке на трассе М10 «Россия». Нам еще повезло: тысячи машин простояли в ней двое-трое суток, а то и больше. На этом фоне 6-8 часов, которые в дни снегопадов приходится тратить некоторым москвичам, чтобы добраться с работы домой, кажутся мелким житейским неудобством. 

В первые дни коллапса власти не проявили озабоченности. Мэр Москвы Сергей Собянин выразил удовлетворение работой городских коммунальных служб, а также отметил, что в столице нет стоящих из-за снега дорог. Жители столицы не поверили. У одного из сотрудников «Денег», например, в эти дни в машине поселились вторая лопата, запас воды, галет и сигарет. 

Премьер Дмитрий Медведев провел оперативное совещание лишь в понедельник, на четвертый день коллапса. Рассказал про неизбежность снега зимой. 

Граждане тем временем стояли в многокилометровом заторе без воды, еды, тепла и с кончающимся бензином. По многочисленным свидетельствам очевидцев, на трассе М10 не было ни передвижных заправочных станций, ни аварийных бригад, ни пунктов раздачи горячего питания. 

Впрочем, провал обнаружился не только по линии МЧС. Удивительную пассивность проявила и ГИБДД: инспекторы, говорят, не предпринимали ничего, чтобы предотвратить затор. Их, кстати, попытались назначить стрелочниками. По версии Росавтодора, они не успели быстро разобрать ДТП в районе поселка Зимогорье, что и спровоцировало коллапс. 

В Москве сделать виноватыми можно было и мигрантов. На 16-й Парковой улице в разгар снегопадов объявили забастовку 26 таджикских дворников. Удивительно терпеливые люди: полгода ждали, когда им наконец зарплату выдадут. Ответа на вопрос, кто именно украл их деньги, пока нет. 

Дело, впрочем, не столько в коррупции, сколько в полной недееспособности властной вертикали во время многодневного коллапса на дорогах. Люди оказались брошены на произвол судьбы и выстояли только благодаря горизонтальным связям. Судя по свидетельствам очевидцев, многим помогла выжить взаимопомощь – привычная вещь для дальнобойщиков. 

Щель в Европу 

Фуры, кстати, справедливо считают основными виновниками случившегося затора, да и ежедневных пробок на основных трассах. Особенно на М10. Но другого транспорта и другой дороги нет. Огромный грузопоток между Москвой и Санкт-Петербургом полностью переключить на железную дорогу невозможно. Эти 679 км проще и дешевле преодолеть на автотранспорте. 

«Трасса Москва–Санкт-Петербург работает в режиме перегрузки и в хорошую погоду, без всякого снега. А теперь по ней пошли грузы, которые раньше ехали по Октябрьской железной дороге,– рассказывает Михаил Блинкин, научный руководитель НИИ транспорта и дорожного хозяйства.– По ней пустили «Сапсаны», а грузоперевозку отправили через Череповец. Но это долго, и эти грузы тоже пошли автотранспортом». 

При этом за десять лет импорт в РФ вырос впятеро. Большая его часть приходит морем, через окно, прорубленное еще Петром I. Даже японские машины приезжают к нам через Финляндию: везти через три океана оказывается двое дешевле, чем по железной дороге через Россию. Путь морем занимает 40-50 суток, зато с гарантией. 

РЖД гарантий не дает. На Дальнем Востоке за этой госкомпанией прочно закрепилось обидное прозвище «кривоЖД». Более того, средняя скорость перевозок по российским железным дорогам меньше, чем у прогулочного велосипеда: 269 км/сутки, или 11 км/ч. На многих направлениях – не только в Центральной России – железная дорога работает на пределе. Для того же Дальнего Востока это одно из главных препятствий для развития. 

Пропускная способность Транссиба – примерно 100 млн т грузов в год – практически исчерпана. БАМ преимущественно однопутный, его пропускную способность на заседании Госсовета 30 ноября Владимир Путин оценил в 16 млн т – сейчас перевозится около 12 млн т. В невозможность перевозки дополнительных грузов упираются любые инвестиционные проекты в регионе. Модернизация только двух этих трасс может обойтись в 1 трлн руб. 

У РЖД таких денег нет: по итогам 2011 года чистая прибыль упала в 4,4 раза, а за первое полугодие 2012-го сократилась еще на 26%. Компания просит помощи у правительства. Несколько лет назад инвестпрограмма РЖД оценивалась в 1 трлн руб., а в апреле этого года общий объем средств на модернизацию железных дорог до 2020 года оценивался уже в 4,1 трлн руб. 

В октябре просьбы перестали быть мягкими: президент РЖД Владимир Якунин пожаловался в своем блоге, что объем субсидий РЖД в бюджете на 2013 год зафиксирован всего на уровне 38,5 млрд руб. На субсидирование пригородных перевозок требуется 25 млрд, на поддержание различного типа льгот – еще 39,6млрд. «Считаем: не хватает более 26 млрд,– написал он и предупредил о последствиях – угрозе сокращении 235 поездов, в том числе и межрегионального значения: – Ситуация может дойти до того, что из Томска в Новосибирск будет возможно добраться только через Москву». 

Безальтернативная трасса 

Неудивительно, что железные дороги все чаще проигрывают конкуренцию автотранспорту. Альтернативы ему нет и потому, что даже после железнодорожной транспортировки до конечного места назначения грузы все равно доставляются по автодорогам. Москва и область договорились о введении с 1 марта запрета на движение по МКАД большегрузных фур с 6:00 до 22:00. Это приведет к удорожанию процесса для логистов и заказчиков. И не факт, что будет иметь позитивный эффект для дорог: груз с фур перераспределят по небольшим грузовикам – количество автотранспорта только увеличится. 

Радиально-кольцевая Москва в нынешней парадигме развития стоит и будет стоять в пробках. Количество автомобилей в ней скоро превысит 5 млн. Дома и торговые центры по-прежнему строятся без парковок, дороги зачастую не расширяются, а сужаются. Новых дорог и развязок строится явно недостаточно. Метро перегружено, наземный общественный транспорт некомфортен и вопреки иллюзиям чиновников московского правительства вряд ли способен составить конкуренцию личному. 

Отчасти спасти Москву от полного и окончательного транспортного коллапса могла бы большая связность дорожной сети вокруг нее. Но даже самые громкие проекты еще крайне далеки от завершения. 

Новая скоростная магистраль М11 Москва–Петербург только начинает строиться. Этот проект пока запомнился в основном скандалом вокруг Химкинского леса и тем, что один из его бенефициаров, Аркадий Ротенберг,– спарринг-партнер Владимира Путина по дзюдо. 

Реконструкция «большой бетонки», ЦКАД, по существу, еще не начиналась, даже конкурсы не проведены. Как рассказали в госкомпании «Автодор», операторе проекта, сейчас идет подготовка территории для прокладки трассы на третьем пусковом участке – от пересечения с новой скоростной дорогой М11 до пересечения с трассой М7 «Волга». Участок должен быть построен к 2018 году. Четвертый пусковой участок, от пересечения с М7 до пересечения с М4 «Дон», должен быть готов к 2019-му. Первый участок, между трассами М4 и М1, должен быть сдан в эксплуатацию в 2021 году. В связи с расширением Москвы эти работы предполагается ускорить. Второй участок, от пересечения с трассой М1 «Беларусь» до новой дороги М11, должен быть готов ориентировочно к 2022 году. 

В новый год по старым дорогам 

Пока дорожный коллапс провоцирует волну форс-мажоров – от срыва поставок до перегрузки в смежных секторах. Например, в метро заметно возрос пассажиропоток. «Дело не в спустившихся в метро автовладельцах, а в плохой работе наземного транспорта,– говорит Блинкин.– Пассажиры автобусов, троллейбусов, трамваев спускались в метро». 

Остается ждать следующего коллапса, тем более что, даже если не будет очередного снегопада, его сроки предсказуемы. С Новым годом, Москва, москвичи и московские пробки,– не забудьте про подарки и корпоративы. До вечера 31 декабря столицу ждет 9-10-балльный штиль. 

А потом все будет по-прежнему, только год от года, месяц от месяца все хуже. Сейчас правительство спорит, можно ли пустить на дорожное хозяйство дополнительные 2% ВВП, перераспределить сверхдоходы от нефти. Может статься, если эта идея главы Минэкономики Андрея Белоусова воплотится в жизнь, транспортная ситуация в столице лишь ухудшится. Больше дорог приведет сюда больше экономической активности и больше людей. Настоящее решение лежит в другой плоскости – децентрализации России. Скорее всего, чтобы это было окончательно осознано, центр страны должен пережить еще не один коллапс. 

Сколько, кстати, сможет продержаться и отрезанная от снабжения Москва? «Сейчас в магазинах и у поставщиков комфортный товарный запас, сигналов о сложностях не поступало,– отвечает Илья Белоновский, исполнительный директор Ассоциации компаний розничной торговли.– Запас зависит от вида товаров: на складах он составляет до 2-3 недель, в магазинах – 3-7 дней, по скоропортящимся продуктам ситуация хуже».
НАША ВЕРСИЯ; ДАРЬЯ ГАВРИЛОВА; 10.12.2012; НАЦИОНАЛЬНОЕ СТОЯНИЕ

В середине прошлой недели начальник главного управления МЧС России по Тверской области Арсен Григорян подвёл итоги затора на трассе М10. 25 часов 120-километровый отрезок едва ли не главной в России дороги был полностью обездвижен. «Наша Версия» разобралась с причинами коллапса и выяснила, на каких трассах возможно повторение кризисной ситуации. От начала великого стояния до практически полной нормализации ситуации прошло почти трое суток. Длина пробки, по разным данным, составила от 55 километров (данные МВД) до 200, то есть треть всей трассы (сообщения ряда СМИ и очевидцев). Информация о происходившем внутри затора поступала самая разноречивая. Кто-то передавал, что водители и пассажиры брошены на произвол судьбы, что никакие спасатели до пленников М10 не доехали и те едва ли не голодают. Другие сообщали, что видели сотрудников МЧС с гуманитарной помощью – бутербродами и горячими напитками. Так или иначе, жители близких к трассе населённых пунктов – Клина, Твери, Торжка – самоорганизовались (чему россиян научили сперва лесные пожары, затем наводнение в Крымске) и наладили не зависимую от государства поставку продуктов питания застрявшим водителям и пассажирам. Причём среди добровольцев были и такие, кто успел ощутить суть «стояния» на себе. «Жена добиралась 8 километров до работы 5 часов, а я успел пешком к ней сходить и напоить горячим кофе. А в эту же ночь мы оказались в пробке на М10, но только как волонтёры... Закупились едой, водой, сигаретами, вытрясли всё из холодильников, сварили картошечки и яичек и отправились в путь...» – поделился своим опытом в социальной сети «В контакте» Валерий из Козлограда. Волонтёры также информировали людей о том, где находятся пункты помощи МЧС. Вдоль многокилометровой пробки развернули полевые кухни, медики установили круглосуточные дежурства. Сообщалось, что дальнобойщики на разных концах трассы переговариваются друг с другом по рации, а в день машинам удаётся проехать не более 7 километров. Помимо примеров гражданского героизма и сознательности – добровольцев, пришедших на помощь людям в чрезвычайной ситуации, – трёхдневная пробка подарила новостям и яркие картины «тёмной стороны» российского общества. Так, социальные сети кишели сообщениями о желающих поживиться на чужой проблеме спекулянтах. Говорили, что цены на сигареты в придорожных ларьках установили в 170-200 рублей за пачку, что воду из-под крана разливали в бутылки и предлагали попавшим в ловушку людям по цене 100-150 рублей за литр, что фургоны пытались вскрыть и обворовать.

Самыми виноватыми оказались водители

В минувшую среду заместитель главы МЧС России Павел Плат отправился в Санкт-Петербург с инспекционной поездкой. По земле, то есть по той самой злосчастной трассе.

«Мы проехали участок дороги от Москвы до Вышнего Волочка, мы обгоняли многотонные фуры посередине дороги, скажу вам, «на грани фола». За весь отрезок трассы я увидел всего четыре машины, которые очищают трассу», – заявил заместитель министра. Резюме выступления: изменить подход к работе и работать «на предупреждение». Также Плат потребовал срочно расчистить всю трассу М10 от снега и держать обстановку на ней на постоянном контроле. Он уточнил, что не занимается поиском виновных, но хочет выработать ряд мер, которые позволят избежать повторения коллапса. Дмитрий Волков, директор «Дороги «Россия» М10, М9», в свою очередь, поспешил напомнить комиссии МЧС, что дорога старая, ей 250 с лишним лет, а только за последние три-четыре года интенсивность грузоперевозок по трассе возросла на 40%.

Несколько ранее в сообщении МВД помимо отсылки к погодным условиям говорилось, что «также одной из причин заторов является недисциплинированность некоторых водителей большегрузных автомобилей, которые неправильно выбирают места для остановок с целью приёма пищи, ремонта и отдыха». Затем на специально созванном для обсуждения случившегося на М10 заседании высказался вице-премьер Дмитрий Рогозин. Его критика в общем и целом касалась водителей-дальнобойщиков: 

«Дальнобойные машины, которые пересекают территорию страны с 1 ноября по 1 апреля, должны быть оборудованы зимней резиной. А некоторые тяжёлые, когда они преодолевают препятствия, подъёмы, спуски, в том числе должны иметь и цепи», - заявил вице-премьер. Другим его предложением было в случае экстренных ситуаций использовать для расчистки дорог инженерные войска. Дальнобойщики не хотят менять резину

Сразу же после озвученного Рогозиным предложения обязать дальнобойщиков использовать зимнюю резину пресса переполнилась критическими, а порой и возмущёнными комментариями водителей. Если верить их словам, вице-премьер едва ли понимал, о чём говорил: потому что, по словам дальнобойщиков, зимней резины для грузовиков вообще не существует как таковой – она слишком мягкая, чтобы выдерживать многотонные грузы. Есть, конечно, и та, что держит, но её слишком мало и она слишком дорогая, чтобы все водители смогли на неё перейти. Это во-первых. Во-вторых, российские дальнобойщики за время рейса зачастую сменяют несколько климатических зон. И въезд на зимней резине в зону, где дороги сухие, по их словам, куда опаснее поездки на обычных колёсах в заснеженной полосе.

«Рогозин после этого совещания уже поправился – мол, не так поняли, не так сказал, – отметил в беседе с «Нашей Версией» глава профсоюза дальнобойщиков России Валерий Войтко. Оказалось, что в его понимании зимняя резина – это наличие цепей противоскольжения на грузовиках. И эти цепи, если брать от Европы до Дальнего Востока, используют только на тех участках, где они действительно необходимы. В Австрии – в Альпах. В Норвегии – во фьордах во время снегопадов». При этом Войтко отметил, что в Европе никому не приходит в голову использовать эти цепи при езде на автобанах – потому что там, по словам главы профсоюза дальнобойщиков, «дороги чистят». Езда же с этими устройствами по обычной асфальтовой трассе не даст ничего, кроме очень быстрого приведения дороги в непригодное состояние, поясняет Войтко. Поэтому что цепи противоскольжения, что зимняя резина – предложения, с его точки зрения, абсолютно идентичные в степени своей бессмысленности. «Речь должна идти не о водителях, а о должном содержании и эксплуатации автомобильных дорог. На М10 дело было не в резине – автодорожники просто не справились с ситуацией. А сейчас ищут оправдания. При прогнозе на интенсивный снегопад уборочная техника должна была заранее стоять возле трассы», - подвёл итог Валерий Войтко.

Россия стоит каждую зиму, но обычно вдалеке от Москвы

Надо сказать, что резонанс вокруг пробки на М10 возник во многом из-за её близости к Москве. Например, в прошлом году две федеральные трассы (М55 и М53 «Байкал») были закрыты в Иркутской области; междугородние автобусные рейсы были отложены – и пассажирам приходилось сутками ждать в здании автовокзала. Также очень плохая проходимость в 2011 году была на другой трассе федерального значения – М54 «Енисей», которая идёт от Красноярска до границы с Монголией. И действительно, федеральные СМИ пренебрегали информацией об этих проблемах 

Москва не волновалась.

Вот ещё несколько примеров мощнейших заторов, которые появлялись на просторах нашей родины в последние три года.

Декабрь 2010-го – январь 2011 года Из-за сильного снегопада в конце декабря 2010 года встала федеральная трасса М5 «Урал» Уфа – Самара. Происходившее очень напоминало события прошлой недели: трассу вовремя не расчистили, началась пробка и на трассе оказались «заперты» около тысячи грузовиков. В течение нескольких дней машины не могли сдвинуться с места. О длине затора информация, как водится, разнилась – в официальных сводках говорилось о 100 километрах, очевидцы заявляли о 250. Водителям не хватало еды и воды. Были ли добровольцы-волонтёры на трассе «Урал», неизвестно; весьма вероятно, что нет, и дальнобойщикам пришлось очень и очень худо. Власти Республики Татарстан тем временем объявили спецоперацию «Буран»; госСМИ сообщали, что все оперативные службы работают в круглосуточном режиме.

Дальнобойщики, в свою очередь, говорили журналистам, что на этом отрезке М5 они стоят каждую зиму и каждый раз это становится полной неожиданностью для властей.

Октябрь 2010 года

Полная катастрофа в Красноярске. В конце октября выпал обильнейший снег, к которому власти города оказались абсолютно не готовы. На следующее утро после снегопада за три первых часа активного дорожного движения произошло 60 (!) аварий. Видимость на дорогах, по словам водителей, была нулевая. На одной из трасс перевернулся рейсовый автобус – четверо пассажиров погибли.

Апрель 2010 года

Из-за весеннего (!) снегопада заторы образовались на трассе М54 «Енисей». В направлении от Абакана на Красноярск дорога почти целиком оказалась покрытой снежным накатом и гололедицей. Водители сообщали, что невозможно было даже разглядеть разделительную полосу. Длина затора, по некоторым оценкам, превышала 200 километров, движение восстанавливалось в течение нескольких суток.

Октябрь 2009 года

И снова Красноярск. Опять же из-за снега федеральная автодорога М53 «Байкал» на отрезке с 1127-го километра встала в пробку. В числе пострадавших – вновь дальнобойщики, проведшие на трассе несколько дней. Постфактум из-за этого затора несколько чиновников края лишились должностей. Пожалуй, это единственный случай, когда из проблем на дорогах были сделаны жёсткие оргвыводы. В остальных случаях, как и сейчас, ответственность была коллективной, то есть никакой. Главная причина – отсутствие каких бы то ни было жёстких нормативов, регулирующих состояние дорог. Второй момент – минимальные финансовые риски даже для злостных нарушителей: по большому счёту ни водители, ни даже крупные автотранспортные предприятия не могут предъявить иски к дорожникам за нерасчищенное полотно. Возвращаяь к М10, есть ещё одно отягчающее обстоятельство. Строительство одиозной платной трассы через Химкинский лес в самом разгаре. А это значит, что на сколько-нибудь серьёзную реконструкцию старой дороги не выделят и рубля. В конце концов, чтобы не создавать новой дороге конкурента.

- Цены на сигареты в придорожных ларьках установили в 170-200 рублей за пачку. Говорили, что воду из-под крана разливали в бутылки и предлагали попавшим в ловушку людям по цене 100-150 рублей за литр, а фургоны пытались вскрыть и обворовать. 

***

Кстати

Плотность дорог в России ниже, чем в Индии, не говоря о США. В Индии на квадратный километр территории приходится по километру дорог. России для такого результата надо увеличить протяжённость трасс в 17 раз 200-километровые пробки – стандарт для зимней России

Общая протяжённость сети автодорог в России федерального, регионального и местного значения оценивается Росавтодором в 1,1 млн километров. Этого очевидно недостаточно для страны, обладающей территорией в 17 млн квадратных километров. В США, для сравнения, протяжённость дорог составляет 6,4 млн километров при площади страны 9,3 млн квадратных километров, то есть трасс в 12 (!!!) раз больше, чем у нас. В Индии длина всех дорог составляет 3,4 млн километров при площади страны в 3,2 млн квадратных километров; то есть на каждый квадратный километр территории там приходится по километру дорог. России для такого результата надо обладать 17 млн километров автотрасс, то есть ровно в 17 раз больше, чем имеется на данный момент. Уже одной этой информации достаточно, чтобы понять, почему у нас в случае закрытия федеральной трассы часто оказывается в принципе закрыт путь из точки а в точку Б (как это произошло в ситуации с М10).

Нехватка количества – это полбеды, недостаёт и качества. В настоящее время при строительстве дорог применяется морально устаревшая, дорогая и медленная технология асфальтобетонного покрытия, к тому же не слишком пригодная для климата России и требующая частого ремонта. «Пока мы будем дороги строить такими темпами, нам их постоянно будет не хватать, и даже если мы будем их делать платными, ситуация не будет улучшаться», – убеждён Сергей Канаев, президент Федерации автовладельцев России. «Ситуацию надо кардинально менять – бороться с коррупционной составляющей, с одной стороны, и пытаться поднять производительность труда – с другой». И вот, несмотря на всё вышеперечисленное, строительство новых дорог у нас ведётся крайне малыми темпами. Так, в соответствии с Транспортной стратегией России до 2030 года (за 17 лет) протяжённость автодорог планируется увеличить на 54%, или 0,6 млн километров. То есть в год планируется строить по 35 тыс. километров. Впрочем, по уверениям властей, даже для этого понадобится существенно увеличить темпы строительства и реконструкции дорог и создать новую систему автомагистралей.

РИА НОВОСТИ; 07.12.2012; «УЛЬЯНОВСКАВТОДОР» В 2013 Г ПОЛУЧИТ В ЛИЗИНГ ДОРОЖНУЮ ТЕХНИКУ НА 287 МЛН РУБ

Государственная транспортная лизинговая компания (ГТЛК) в начале 2013 года поставит в Ульяновскую область более 100 единиц дорожной техники на сумму 287 миллионов рублей, сообщило правительство региона.

Лизинговый договор подписали ГТЛК и ОАО «Ульяновскавтодор» на форуме «Транспорт России».

«Согласно контракту, в начале 2013 года ГТЛК передаст «Ульяновскавтодору» 73 трактора с навесным оборудованием, 25 автогрейдеров и 17 комбинированных дорожных машин на базе КАМАЗ-43253. Часть техники будет поставляться в рамках программ государственного лизинга», – говорится в сообщении.

«Это не первый опыт сотрудничества ГТЛК и «Ульяновскавтодора» – в 2011 году компании заключили договоры лизинга на общую сумму 305 миллионов рублей», – говорится в сообщении со ссылкой на министра промышленности и транспорта региона Андрея Тюрина.

«Техника будет поставлена в муниципальные образования Ульяновской области. Надеемся, что она окажет значительную помощь в уборке и содержании муниципальных дорог», – отметил Тюрин.

«Ульяновскавтодор» является основной подрядной организацией в регионе, выполняющей работы по строительству, ремонту и содержанию автомобильных дорог и искусственных сооружений на них.

Государственная транспортная лизинговая компания поставляет в лизинг различные виды техники и оборудования для предприятий всех сфер транспортной отрасли и других отраслей экономики. С 2009 года ГТЛК реализует специальные лизинговые программы в рамках сопровождения государственной политики модернизации предприятий дорожного и коммунального комплекса, транспортной системы городов и регионов. ГТЛК ведет деятельность во всех регионах России. Единственным акционером компании является Российская Федерация. Управление возложено на министерство транспорта РФ.

ГТЛК входит в топ-5 компаний лизингового рынка и признана самой быстрорастущей компанией, по версии рейтингового агентства «Эксперт РА».

GUDOK.INFO; 07.12.2012; ФЕДЕРАЛЬНОЕ ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВО ПРЕПЯТСТВУЕТ ИННОВАЦИОННОМУ РАЗВИТИЮ ДОРОЖНОЙ СЕТИ

Росавтодор выступает за отмену Федерального закона «О размещении заказов на поставки товаров, выполнение работ, оказание услуг для государственных и муниципальных нужд», поскольку он препятствует реализации инновационных планов агентства

Об этом заявил сегодня, 7 декабря, в своем официальном выступлении на проходящей в Москве «Транспортной неделе» заместитель руководителя Росавтодора Николай Быстров.

«Мы возлагаем большие надежды на отмену ФЗ-94 в 2013 году, поскольку в настоящее время он является главным препятствием инновационной деятельности, в частности, в сфере транспорта. Во главе этого закона, регламентирующего госзакупки, стоит минимальная стоимость, что само по себе подразумевает минимальное количество инноваций в каждом отдельном проекте», – отметил он.

«На сегодняшний день отмена этого закона является ключевым моментом для нас, и в 2013 году этот вопрос волнует Росавтодор больше всего, поскольку мы стремимся к тому, чтобы инновационные решения были реализованы на каждом объекте дорожной инфраструктуры РФ», – подчеркнул Николай Быстров.

EXPERTONLINE; 10.12.2012; В ИНФРАСТРУКТУРНОМ ПЛЕНУ

Критическая ситуация на федеральной автомобильной трассе Москва Санкт-Петербург с перманентными заторами будет продолжаться еще как минимум пять лет. Только к 2019 году на этом направлении для пассажиров и грузов должны появиться альтернативы. Для других проблемных дорог России альтернатив пока нет видно вовсе Фото: РИА Новости

«В какой-то момент у меня даже возникла мысль о конце света. Казалось, мы никогда не вырвемся из этого плена». «Еды нет, топливо заканчивается. Люди не видят никакой помощи, которую якобы оказывают. Состояние водителей близко к психологическому срыву». Так очевидцы описывают автомобильную пробку, которая сковала движение на трассе М10 Москва Санкт-Петербург (трасса «Россия»). Сильный снегопад в пятницу 30 ноября 2012 года полностью парализовал движение на ней почти на трое суток. Длина пробки достигла, по разным оценкам, от 130 до 200 километров. Один водитель легковушки в прямом эфире радиостанции рассказал, что семь километров пути в районе Торжка он ехал больше суток.

Кто-то бросал машину и шел пешком. «За сутки я преодолела путь в 30 километров пешком, писала в блоге другая участница движения, перед глазами промелькнула вся жизнь, я думала только о родных, что они где-то там далеко, а я тут совсем одна и так далеко от дома, что у меня ничего нет, я просто могу замерзнуть, и никто не позаботится о нашем спасении». Кто-то видел, как человек медленно умирал от отсутствия инсулина, молил о помощи и сам подходил к гаишникам, и люди подходили и просили проводить его до аптеки или вызвать скорую... Скорая приехала через 12 часов...

Первое время сбором воды и еды для водителей, застрявших в пробке на трассе «Россия», занимались волонтеры, потом подключилось МЧС. Но там, где машины стояли в лесу, еду привозили коммерсанты по ценам в десять раз выше реальных рыночных.

Лишь в ночь на понедельник заторы в Тверской, Московской и Новгородской областях рассосались и обстановка на трассе «Россия» нормализовалась. Дорога стала функционировать в штатном режиме. Если можно назвать штатным режим, когда предельная пропускная способность почти всех участков автодороги уже превышена.

Это не первый и, к сожалению, не последний пример многосуточного стояния в заторе на российской автомагистрали. Отсутствие политической воли в вопросах интенсификации эффективного строительства транспортной инфраструктуры все чаще становится фактором социального напряжения. Государство обязано взять ситуацию в транспортной сфере под особый контроль.

В поисках козлов отпущения

Не прошло и суток с тех пор, как разобрали затор, образовавшийся на автостраде «Россия», как стали искать виноватых. В середине прошлой недели Генпрокуратура начала проверку дорожных служб, закрепленных за трассой М10. «По результатам проверочных мероприятий будет дана оценка эффективности принятых Федеральным дорожным агентством мер по предотвращению и устранению нарушений прав участников дорожного движения в период неблагоприятных климатических условий», сообщила официальный представитель Генпрокуратуры Марина Гриднева.

Федеральная автодорога «Россия» находится в ведении Федерального дорожного агентства (Росавтодора). Непосредственно трассой М10 занимается подведомственная Росавтодору организация Федеральное казенное учреждение (ФКУ) управления дороги «Россия». Это же ФКУ выступает заказчиком, который по конкурсу выбирает подрядчиков, обслуживающих трассу. Именно подрядчики должны убирать дорогу от снега или мусора, а также выполнять ремонтные работы.

В Главном управлении МВД по Тверской области сообщили, что проблемы на трассе М10 «Россия» возникли в том числе из-за того, что дорожное полотно было расчищено не до конца. В Росавтодоре заверяют, что вверенные им подрядчики приступили к уборке трассы М10 сразу после начала снегопада и сделали все возможное. Всего за дорогой закреплено 129 единиц снегоуборочной техники. Но на линии работала лишь половина машин, остальная техника не могла выйти на линию из-за огромных заторов. «Причина пробки проста до банальности: неподготовленность водителей к зиме, лысая резина. И если остановился, то уже на маленький подъем не может подняться, делился в СМИ начальник ФКУ управления дороги «Россия» Дмитрий Волков. Возникает пробка, машины поддавливают друг друга, транспортные средства не дают места для маневра, а длина большегрузов составляет 20 25 метров ширина дороги не позволяет развернуть машину в другую сторону. Мы сделали самое сложное, что можно сделать. Водители, которые начинают объезжать поток, еще больше ухудшают проблему и не дают возможности подойти ни ГИБДД, ни дорожным службам. Подобраться невозможно из-за сугробов...»

«Согласно предписанию ГИБДД, мы должны убрать снег в течение четырех часов после того, как закончится снегопад. В процессе, когда снег идет, мы только посыпаем дорогу противогололедными материалами, объяснял журналистам Андрей Косинов, генеральный директор ДЭП-75, понесшего основную нагрузку по разбору заторов на трассе (см. карту-схему 1. «Эксперт»). Мы старались исправно убирать дорогу, но когда выпадает двухмесячная норма осадков, это непросто. Но мы делали все возможное».

Впрочем, как говорят эксперты, если бы была возможность слаженной организации работ трех служб, дорожников, МЧС и ГИБДД, если бы оперативно удалось закрыть движение на проблемных участках трассы примерно на час, разрешив и регулируя лишь реверсивное движение, то не было бы никаких проблем почистить проблемные участки. Многосуточной пробки удалось бы избежать. Действительно ли кто-то побоялся взять на себя ответственность либо просто не понял критичности ситуации пусть теперь разбираются компетентные органы. Однако ни у кого из опрошенных нами экспертов нет сомнений, что ситуация была запрограммирована уже давно и кардинального решения проблемы М10 в ближайшие годы не предвидится. Возможно, специальным ведомствам теперь придется изредка проводить совместные учения по ликвидации «очагов возгорания» пробок.

Виноват еще «Сапсан»

О том, что действующая автомагистраль «Россия» перегружена в два-три раза, в ФГУ «Дороги России» рассказывали еще восемь лет назад, в 2004 году. Тогда чиновники дорожного ведомства пугали рассказами о том, что на этой семисоткилометровой трассе можно провести 10-12 часов. Теперь мы знаем, что это не предел.

В 2004 году уровень загрузки относительно предельной пропускной суточной интенсивности движения транспорта на трассе «Россия» составлял 70-83% (см. таблицу). В соответствии с российским СНиПом пропускная способность четырех полос дороги Москва Санкт-Петербург составляет в среднем 40 тыс. автомобилей в сутки. Предполагалось, что пропускная способности на этих участках должна исчерпаться в 2006-2010 годах. Что и произошло. Трасса М10 «Россия» уже в 2004 году работала на пределе своих возможностей

А в 2009 году ситуация усугубилась еще одним обстоятельством: ОАО РЖД запустило движение пассажирского высокоскоростного поезда «Сапсан». На сегодня между Москвой и Санкт-Петербургом курсирует семь пар таких поездов. Из-за того, что «Сапсаны» были пущены по «старым» путям, движение практически всех грузовых составов по основной части Октябрьской железной дороги прекратилось. Грузы пошли по северо-восточному полигону (через Вологду и Ярославль). Для многих грузоотправителей такой вариант оказался менее эффективным: времени в пути больше; а из-за того, что расстояние увеличилось, выросли и тарифы на перевозку. К тому же оказалось, что для импортеров условия растаможивания грузов на железнодорожных постах несколько дороже, чем на автомобильных. В результате, по информации Минтранса, с железнодорожного полигона Москва Санкт-Петербург на автомагистраль ушло порядка 20-22% грузов. По нашим оценкам, это означает, что на всем протяжении трассы Москва Санкт-Петербург должно было появиться дополнительно 3,5-7 тыс. грузовиков в сутки. Сейчас в некоторые дни интенсивность движения на трассе М10 на отдельных участках составляет 135 тыс. автомобилей и более. А доля грузового транспорта в потоке машин выросла на 40%.

Дорого, долго и пока не всё

Как говорят в дорожных службах, существующая практика увеличения пропускной способности трассы «Россия» и совершенствования транспортно-эксплуатационного состояния за счет проведения ремонта и расширения локальных участков полностью себя исчерпала. Оно и понятно: почти треть (160 км) общей протяженности автомагистрали проходит по улично-дорожной сети населенных пунктов. Вопрос о строительстве дублера трассы просто не мог не возникнуть.

В 2004 году российский президент принял решение о строительстве новой скоростной платной автодороги Москва Санкт-Петербург. Характерная особенность она идет в обход всех населенных пунктов. Расчетная скорость движения по скоростной платной автодороге 150 км/час.

В 2005 году было выпущено соответствующее распоряжение правительства. Было обещано закончить строительство одного из участков (до 58-го километра) к 2008 году. Заканчивается 2012-й, но ничего пока не готово. И из того, что запроектировано и строится, в работе лишь три участка (см. карту -схему 1). Строят концессионеры: на участке ближе к Москве Северо-западная концессионная компания (группа Vinci, Франция), на участке в обход Вышнего Волочка ОАО «Мостотрест». Пресс-секретарь государственной компании «Автодор» (эта структура курирует концессионные стройки) Екатерина Варенова уверяет, что в самом «горячем» месте, под Вышним Волочком, строительство идет опережающими темпами. «За десять месяцев этого года уже проложено 70 километров дорожного полотна, сделаны мосты и переходы для животных, кое-где местами уже лежит асфальт. Мы ускоряемся, хотим сдать дорогу на год раньше, к 2018 году», заявляет она. Интенсивность движения по автостраде Москва Санкт-Петербург уже в несколько раз превышает нормативы

 «Сложная дорожная ситуация на М10 сохранится, пока все участки концессионного строительства новой платной трассы М11 не сомкнутся», считают в Минтрансе. А пока, по мнению представителей министерства, главная задача ликвидировать «бутылочные горлышки». Нужно расширить въезды и выезды из Москвы и Санкт-Петербурга, сделать качественные объезды вокруг транзитных городов. «Это совсем другой порядок инвестиций, но это подъемные деньги», говорят там. Действительно, бюджет на строительство автодороги Москва Санкт-Петербург колоссальный. Но раздражают даже не его размеры, а то, что он постоянно растет. Если в 2004 году ориентировочная стоимость всей трассы М11 оценивалась в 6 млрд долларов, то в 2011-м она оценивалась уже в 15 млрд. Это при том, что проекты и расчеты по некоторым участкам еще до сих пор не проводились. Одним словом, конца и края этому не самому сложному в исполнении проекту не видно.

С 1 января 2011 года в стране заработал Федеральный целевой бюджетный дорожный фонд и целевые дорожные фонды субъектов РФ. Они призваны аккумулировать целевые средства, направляемые на содержание и строительство дорог. Одним из источников пополнения дорожных фондов должно было стать повышение акцизов на бензин, топливо и моторные масла. В 2011-2013 годах предполагалось повысить ставки акцизов на нефтепродукты на 1 рубль ежегодно в расчете на 1 литр подакцизной продукции. Но недавно выяснилось, что источники финансирования фондов, которые зависят от акцизов на бензин, будут уменьшаться при повышении качества бензина до стандартов «Евро-4» и «Евро-5». «Решить эту проблему нельзя без привлечения нефтегазовых денег из бюджета, средств Резервного фонда. Это единственная форма строительства дорог, убежден Андрей Белоусов, министр экономического развития РФ. Другие источники финансирования очень ограничены из-за низкой окупаемости таких проектов».

Россия подождет

Между тем ситуация на других федеральных трассах страны не менее напряженная. Вот лишь несколько сообщений из дорожной сводки.

Декабрь 2009 года. На федеральной автотрассе М4 «Дон» в Ростовской области после обильных снегопадов сотни машин встали в многокилометровой пробке. Местные власти советовали автомобилистам повременить с поездками, вносились корректировки в расписание междугородних маршрутов автобусов, отменялись плановые рейсы. В восьми муниципальных районах области был введен режим чрезвычайной ситуации.

Январь 2012 года. Затор на трассе Саратов Волгоград. Около 300 грузовиков застряли в многочасовой пробке.

Еще более жуткие истории рассказывают про трассу М5 Челябинск Уфа Самара. (Ее еще называют «дорогой смерти».) Горная дорога с постоянными подъемами, спусками, резкими поворотами. Каждый год здесь гибнут десятки человек. Водитель груженой фуры запросто может простоять целую неделю в пробке на этой трассе. И в последние годы пробки возникают все чаще и чаще.

По территории России проходит 25 магистральных дорог. Кроме того, есть 107 прочих дорог федерального подчинения. При этом протяженность всех федеральных дорог общего пользования на начало 2010 года составила 50,1 тыс. километров. Это чуть более 5% общей протяженности дорожной сети. Однако на них приходится более 40% всех пассажирских и грузовых перевозок. Но эти магистрали исчерпали свою пропускную способность. На федеральных дорогах интенсивность движения достигает сотни тысяч автомобилей в сутки и более. Так, на головном участке дороги «Холмогоры» интенсивность движения достигает 114 тыс. автомобилей в сутки, дорог «Урал» и «Дон» 90-95 тыс., «Украина» 80 тыс. автомобилей в сутки. (см. карту-схему 2). Уже сегодня значительная часть федеральных и основных территориальных дорог работает в режиме перегрузки на пределе пропускной способности, образуя многочасовые заторы. На некоторых участках там тоже хотят сделать платное движение (см. график).

Специалисты приводят такие цифры. С превышением нормативной загрузки эксплуатируется 13 тыс. километров дорог, особенно на подходах к крупнейшим городам, что составляет почти 29% протяженности сети. Расчеты дорожников показали, что до 2008-2010 годов пропускная способность должна была быть полностью исчерпана (то есть продолжительность заторов будет превышать 3-5 часов в сутки) на участках МКАД Одинцово на дороге М1 «Беларусь», МКАД Зеленоград на дороге М10 «Россия», МКАД Пушкино на дороге М8 «Холмогоры».

«У нас уже есть реальные отказы от инвестиционных проектов в пищевой промышленности из-за того, что нельзя довезти продукты питания в срок до места потребления», заявляет Андрей Белоусов. Он напоминает, что в СССР ежегодно вводилось от 10 до 12 тыс. километров дорог общего пользования, в 90-е годы до 6-7 тыс., а на сегодня всего 2 тыс. километров в год.

Впрочем, строительство дорог тоже не панацея. Как показывает история с М10, загруженность автодорог может быть слишком велика в том числе потому, что недостаточный объем перевозок грузов осуществляется другими видами транспорта по железной дороге и по воде. Очевидно, что эту проблему необходимо решать в комплексе. В том числе задействуя водные речные маршруты и работая с тарифообразованием на железной дороге. Сейчас железные дороги перевозят, по большому счету, только сырьевые продукты, а это неправильно.

Наконец, одним из ключевых и, по мнению многих, самым правильным и перспективным направлением решения проблемы будет строительство отдельной железнодорожной ветки для высокоскоростного пассажирского движения, в том числе на полигоне Москва Санкт-Петербург.
GUDOK.INFO; 07.12.2012; НА ПЛОЩАДКЕ МЕЖДУНАРОДНОЙ ВЫСТАВКИ «ТРАНСПОРТ РОССИИ 2012» ОБСУДИЛИ РАЗВИТИЕ МОСКОВСКОГО ТРАНСПОРТНОГО УЗЛА 
Проект модернизации инфраструктурных объектов МТУ рассчитанный до 2020 года обойдется в 7 триллионов рублей

Заместитель министра транспорта РФ Олег Белозеров убежден, что необходимо изменить схему железнодорожного и автомобильного движения в столице. На эту программу запланировано более 7 триллионов рублей.

Первый этап программы развития московского транспортного узла был профинансирован только наполовину. По словам Олега Белозерова, первый этап программы, предусмотренный на 2011-2012 годы, завершится в текущем году. Сумма, которую изначально закладывали на реализацию первого этапа, – порядка 1 трлн рублей.

Также замглавы Минтранса сообщил, что базис программы развития московского транспортного узла останется, но придется пересмотреть некоторые ее направления.

В частности, перспективу в Минтрансе видят в развитии рельсового транспорта, в первую очередь речь идет о трамваях и электричках. Именно рельсовый транспорт способен решить проблему пробок кардинально. Предлагается сделать сквозное движение электропоездов поперек Москвы, для чего потребуется тоннель между Киевским и Казанским вокзалами, запустить скоростной электропоезд по вновь присоединенной к Москве территории («новой Москве») и соединить все это в одну систему с метро и Московской кольцевой железной дорогой.

Отдельный вопрос конференций – развитие рельсового транспорта. Сегодня он выигрывает в цене, экологичности, но значительно отстает в скорости. Эксперты уверяют, что все дело в подвижном составе, который давно следует заменить.

Главный инженер ОАО «Первая грузовая компания» Сергей Калетин считает, что оператор перевозок должен быть заинтересован в покупке новых вагонов взамен тем, у которых истекает срок службы. В 2013 году срок эксплуатации истечет у пятидесяти тысяч вагонов.
ВЕДОМОСТИ; 10.12.2012; ТАРИФЫ В ПОРТАХ ЛИБЕРАЛИЗУЮТ

Правительство в 2013 г. планирует отменить регулирование тарифов в портах, ведущих коммерческую деятельность, заявил замминистра транспорта Виктор Олерский. По его словам, решение «в принципе» принято, нужно внести некоторые изменения в закон об иностранных инвестициях. 

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ, АНАТОЛИЙ ДЖУМАЙЛО; 10.12.2012; «МЕЧЕЛ» ПЕРЕВАЛИЛ ЗА ВАНИНО

Компания предложила за контроль над портом 15,5 млрд рублей 

Торги по приватизации 73% акций порта Ванино выиграл «Мечел». За госпакет он готов заплатить 15,5 млрд руб., в полтора раза больше, чем ближайший конкурент – En+. С учетом выкупа акций у миноритариев затраты на покупку порта могут составить более 21 млрд руб. «Мечел» будет экспортировать через Ванино уголь, хотя сейчас работает с другими портами. Аналитики не исключают, что «Мечелу» поможет купить Ванино один из азиатских партнеров, заинтересованный в росте поставок угля. 

В пятницу «ВТБ Капитал» провел конкурентные переговоры с претендентами на 73% голосующих акций (55% от уставного капитала) ОАО «Ванинский морской торговый порт». Торги проходили в два этапа. Участники сделали стартовые предложения, затем можно было еще раз повысить цену. Третий этап в форме аукциона мог быть только в случае, если бы совпали предложения двух и более претендентов. 
По данным «Ъ», на первом этапе самую высокая цену предложило ЗАО «Порт Инвест» (структура холдинга UCL Владимира Лисина) – 5,5 млрд руб. Но во втором раунде компания подняла эту цену лишь на 100 млн руб. Основные же, как позже выяснилось, претенденты в первом раунде выступили скромно: «Мечел-транс» предложил 2,99 млрд руб., En+ – 1,55 млрд руб. Однако во втором раунде «Мечел-транс» предложил за пакет 15,5 млрд руб. En+ оказался готов заплатить 10,5 млрд руб. Предложения остальных претендентов остались в пределах 6 млрд руб. В торгах участвовали «Сибирский антрацит» (группа Alltech), ОАО «Междуречье» (подконтрольное «Сибуглемету») и СУЭК. Предложение «Мечела» превысило стартовую цену пакета более чем в 10 раз (1,5 млрд руб.). 
Итоги торгов оказались неожиданными. Основными претендентами на госпакет Ванино считались En+, которому принадлежит 21,6% голосующих акций порта (28,1% уставного капитала), а также UCL. 
В En+ поздравили «Мечел» с победой в тендере, заявив, что теперь «ждут оферту, которую по закону должен сделать новый контролирующий акционер миноритариям порта». По оценке источника «Ъ», знакомого с ситуацией, на выкуп только голосующих акций Ванино у миноритариев «Мечелу» нужно 5,6 млрд руб., из которых более 4,6 млрд придется на En+. Таким образом, общие затраты на покупку порта могут составить 21,1 млрд руб. В самом «Мечеле» от комментариев отказались – «до одобрения сделки правительством». 
Участники торгов на условиях анонимности говорят, что максимальная рыночная цена госпакета Ванино – 5-6 млрд руб. «Это понимали все претенденты, просто En+ и «Мечел» оказались готовы переплатить за актив»,– отмечает один из участников торгов. «Но если En+ как совладельца порта понять можно, то настойчивость «Мечела» оказалась неожиданной»,– добавляет собеседник «Ъ». Он отметил, что «Мечел» выиграл «с огромным запасом, тем самым показав, что порт ему очень нужен». 
«Мечел» будет использовать Ванино для экспорта угля. Но пока порт переваливает небольшие объемы. Так, по итогам 2011 года на уголь и кокс пришлось 1,6 млн из 5,9 млн тонн общего грузооборота порта. Ванино переваливает также глинозем, цветные и черные металлы, лес и пиломатериалы, руду, контейнеры, автотехнику. Выручка в 2011 году – 1,56 млрд руб., чистая прибыль – 339 млн руб. Порт сейчас недозагружен, а его грузооборот падает (по итогам 2011 года – на 1,7%). Но резерв для роста есть. По данным одного из участников торгов, пропускная способность причального фронта Ванино – 8,8 млн тонн. А с учетом паромной переправы – до 13,7 млн тонн. Уголь можно переваливать на четырех причалах, при минимальных затратах объемы от текущих легко нарастить до 3,8 млн тонн в год. 
Через Ванино уголь сейчас переваливают «Сибуглемет» и «Сибирский антрацит», в небольших объемах En+. «Мечел» с Ванино не работает. На Дальнем Востоке у него есть свой порт Посьет, который в 2011 году перевалил около 4 млн тонн угля. В «Мечеле» заявляли, что планируют увеличить мощности Посьета вдвое. Кроме того, компания взяла в аренду участок в бухте Мучке, рядом с Ванино, где хотела построить угольный терминал на 20-25 млн тонн (первая очередь – 5 млн тонн). «Посьет не очень удобно расположен, есть серьезные проблемы с пропускной способностью железной дороги, что ограничивает его развитие. Строительство терминала в бухте Мучке в ближайшей перспективе с учетом покупки Ванино не имеет смысла, но это хороший резерв для дальнейшего развития»,– отметил источник «Ъ», знакомый с ситуацией. Он добавил, что Ванино имеет выходы одновременно и на Транссиб, и на БАМ. «Можно достаточно эффективно наладить доставку угля в порт с месторождений компании, в том числе с Эльгинского»,– считает собеседник «Ъ». 
Сразу несколько участников рынка предположили, что купить Ванино «Мечелу» поможет один из его азиатских партнеров. «Вероятно, уже есть договоренности о продаже 25% «Мечел-Майнинга», на эти деньги и покупается порт, через который удобно экспортировать уголь с Эльги»,– считает один из участников рынка. Еще один источник говорит, что партнер может привлекаться и конкретно под развитие порта, но тоже с прицелом на поставки угля в его интересах. Например, южнокорейская Posco. В ноябре южнокорейские СМИ сообщали, что «Мечел» предлагал Posco совместно модернизировать терминал в северокорейском порту Раджин. В Posco подтверждали интерес к этому проекту. В Минтрансе сообщали, что Posco хочет строить терминал в Советской гавани – рядом с Ванино (см. «Ъ» от 18 октября). В южнокорейской компании на запрос «Ъ» не ответили. 
Алексей Морозов из UBS говорит, что «Мечелу» в любом случае был нужен еще один угольный терминал – под Эльгу. «Решили, что лучше купить действующий порт, чем строить с нуля в Мучке. Но сомневаюсь, что сделку могут профинансировать азиатские партнеры. Сейчас на рынке нет дефицита угля, чтобы платить такую цену за гарантии поставок «Мечела»«,– отмечает эксперт. Он добавил, что Ванино может быть эффективен и как самостоятельный бизнес – за счет роста перевалки других грузов. Один из участников торгов подтверждает, что на базе Ванино можно сделать один из крупнейших многоцелевых портов в России с пропускной способностью более 50 млн т в год, «но это потребует еще не менее $850 млн инвестиций». 
РИА НОВОСТИ; 07.12.2012; ТАРИФНОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ В БОЛЬШИНСТВЕ ПОРТОВ РФ БУДЕТ ОТМЕНЕНО В 2013 ГОДУ – МИНТРАНС

Госрегулирование тарифов в большинстве портов РФ должно быть отменено в 2013 году, государство продолжит регулировать деятельность только 10 портов, сообщил заминистра транспорта Виктор Олерский в кулуарах форума «Транспортная неделя-2012».

«Решение, в принципе, принято. Там требуется внесение кое-каких поправок в закон об иностранных инвестициях. Такое поручение ФАС от (вице-премьера Аркадия) Дворковича получил», – сказал он.

Так, по словам замминистра, ценовое регулирование должно остаться только в 10 портах, «которые занимаются жизнеобеспечением, а не коммерцией».

Порядка 15 портов уже обратились в Федеральную службу по тарифам (ФСТ) с соответствующим запросом, сам проект уже существует, добавил Олерский.

Ранее заместитель руководителя ФАС Анатолий Голомолзин сообщал в интервью агентству «Прайм» что регулирование тарифов в портах РФ в настоящее время сохраняется, но министерство транспорта, Федеральная антимонопольная служба (ФАС) и ФСТ будут проводить мониторинг цен, по итогам которого отменят регулирование в некоторых портах.

ФАС, а также многие потребители услуг в морских портах, по словам Голомолзина, возражали против такого подхода, и предлагали принимать решения о дерегулировании на основании анализа рынка.

Ранее летом 2012 года сообщалось, что в ближайшие месяцы правительство намерено отменить тарифное регулирование в большинстве портов страны со ссылкой на документ, подготовленный ФСТ.

В середине 2010 года ФСТ запустила соответствующий пилотный проект в Большом порту Санкт-Петербург. Тогда в отношении стивидоров, работающих в порту, была отменена система госрегулирования цен, но ФСТ не исключила порт из реестра естественных монополий, продолжив контролировать операторов.

Так, ФСТ предлагала уйти от прямого ценового регулирования и поменять метод регулирования на режим мониторинга, при этом расширив «выборку» эксперимента и включив в него другие стивидорные компании, работающие в портах Балтики, Черного моря и Дальнего Востока.

В ФСТ это объясняли тем, что такой подход позволяет, с одной стороны, расширить коммерческие возможности каждого регулируемого субъекта, а с другой – гарантировать защиту потребителя, в том числе путем быстрого введения прямого ценового регулирования, если потребуется.

РИА НОВОСТИ; 07.12.2012; ЭКСПЕРТЫ ПРОГНОЗИРУЮТ СЛОЖНУЮ ЛЕДОВУЮ ОБСТАНОВКУ В ФИНСКОМ ЗАЛИВЕ В ЯНВАРЕ

Ледовая обстановка в восточной части Финского залива в декабре этого ожидается легкой, однако к январю лед окончательно установится, и условия для плавания будут тяжелее, сообщил журналистам заместитель капитана морского порта «Большой порт «Санкт-Петербург» по работе с филиалами Олег Глухов.

Аномально тяжелая ледовая обстановка в Финском заливе сложилась зимой 2011 года, когда число застрявших во льдах судов превышало 150. Тогда, впервые в истории российского атомного ледокольного флота, на Балтику отправился мелкоосадочный ледокол «Вайгач», вызволивший из ледового плена за время работы в заливе более 250 судов. Атомоходы работали на Балтике и в 2012 году. В нынешнюю зимнюю навигацию, согласно договору между Росатомфлотом и Росморпортом, атомный ледокол «Россия» вновь придет к берегам Петербурга 20-22 января.

«По прогнозам ледовой обстановки мы ожидаем умеренную зиму, но тем не менее, все наши мероприятия и планы сделаны на зиму суровую, с максимальным количеством погодных неприятностей. По прогнозу, который мы получили в конце ноября, на декабрь ожидается формирование начальных форм льда – ниласа и припая (берегового льда – ред.) до Кронштадта к 31 декабря будет лед максимальной толщиной 15 сантиметров», – рассказал Глухов на пресс-конференции в петербургском медиацентре РИА Новости.

Более суровые ледовые условия, по словам Глухова, сложатся в восточной части Финского залива к концу января – именно тогда на Балтику придет атомный ледокол «Россия». Лед на Балтике, в отличие от арктического, редко достигает толщины больше одного метра, однако и этого достаточно для того, чтобы супертяжелые танкеры с нефтепродуктами застревали в ледовом плену.

В настоящий момент все портовые ледоколы готовы к работе, ледокол «Капитан Измайлов» 6 декабря был перебазирован в Выборг и Высоцк, три портовых ледокола находятся в постоянной готовности, однако помощь ледоколов, входящих в морской порт Санкт-Петербург и выходящих из него, а также в порты восточной части Финского залива пока не требуется, отметил Глухов.

«Тем не менее, мы мониторим ситуацию, и в случае необходимости ледокольная проводка будет оказана в полном объеме – в соответствии с теми планами и теми ледокольными силами, которые у нас есть», – сказал Глухов.

Всего атомные ледоколы Росатомфлота за время работы на Балтике в 2012 году провели 322 судна.

В свою очередь, руководитель группы капитанов-наставников Северо-Западного бассейнового филиала ФГУП «Росморпорт» Георгий Мельник добавил, что в акватории Финзалива этой зимой будут работать 14 дизель-электрических ледоколов, принадлежащих ФГУП «Росморпорт».

РИА НОВОСТИ; 07.12.2012; ВЫБОРГСКИЙ СУДОЗАВОД В ДЕКАБРЕ ЗАЛОЖИТ ВТОРОЙ ЛЕДОКОЛ ДЛЯ РОСМОРПОРТА

Выборгский судостроительный завод (ВСЗ, Ленобласть) 12 декабря заложит второй линейный дизель-электрический ледокол мощностью 16 мегаватт проекта 21900М для ФГУП «Росморпорт», сообщил РИА Новости пресс-секретарь ФГУП «Крыловский государственный научный центр» Александр Бутенин.

В конце 2011 года государственная Объединенная судостроительная корпорация подписала контракт с Росморпортом на строительство четырех дизельных ледоколов на общую сумму 19,5 миллиарда рублей. Заказ на два ледокола проекта 21900М суммарной стоимостью около 8 миллиардов рублей корпорация разместила на входящем в нее ВСЗ. Завод в августе начал резку металла для первого из двух дизельных ледоколов, а 17 октября состоялась закладка головного судна.

«Технический проект ледокола был выполнен Центральным конструкторским бюро «Балтсудопроект» – подразделением Федерального государственного унитарного предприятия «Крыловский государственный научный центр». Этот проект является модернизацией проекта 21900, по которому ранее были построены два ледокола – «Москва» и «Санкт-Петербург», – рассказал Бутенин.

Ледоколы проекта 21900М представляют собой двухпалубные суда с удлиненным носом, со средним расположением машинного отделения, с двумя полноповоротными винторулевыми колонками в корме и подруливающим устройством в носовой части, со сдвинутой к носу жилой надстройкой, вертолетной посадочной площадкой в носовой части и открытой палубой в кормовой части.

Ледоколы проекта 21900М имеют неограниченный район плавания.

Они предназначены для самостоятельной проводки крупнотоннажных судов, буксировки судов и других плавучих сооружений в ледовых условиях и на чистой воде, тушения пожаров на плавучих объектах и других сооружениях, выполнения работ по оказанию помощи судам, терпящим бедствие.

«Кроме того, в функциональные возможности ледоколов входит перевозка контейнеров на открытой части верхней палубы, включая рефконтейнеры с соответствующим энергообеспечением и других палубных грузов», – добавил Бутенин.

Длина нового судна – почти 120 метров, ширина 27,5 метров, осадка 8,5 метров, ледопроходимость – 1,5 метра. Ледоколы предполагается использовать в Балтийском море и арктических морях в весенне-летний период.

Выборгский судостроительный завод – одно из крупнейших судостроительных предприятий северо-запада России. С момента основания (1948 год) верфь построила более 200 различных судов дедвейтом до 12 тысяч тонн суммарным водоизмещением более 1,3 миллиона тонн.

ИА PORTNEWS; 07.12.2012; КОЛИЧЕСТВО АВАРИЙНЫХ СЛУЧАЕВ НА ВОДНЫХ ПУТЯХ РФ В 2012 ГОДУ СОКРАТИЛОСЬ НА 59% – РОСТРАНСНАДЗОР

Количество аварийных случаев на водных путях России в 2012 году сократилось в сравнении с 2011 годом на 59%. Такие данные привел начальник отдела организации расследования транспортных происшествий Федеральной службы по надзору в сфере транспорта (Ространснадзор) Игорь Игнатов в ходе восьмого международного форума «Связь на море и реке – 2012». Об этом сообщает пресс-служба одного из организаторов мероприятия – Морского учебно-тренажерного центра Государственной морской академией (ГМА) имени адмирала С.О. Макарова. 

Среди основных причин аварийности были названы: низкая квалификация, сознательное игнорирование правил и нарушение дисциплины. Количество погибших в 2012 составило 11 человек, в 2011 году – 177, отметил Игорь Игнатов. 

ИА PORTNEWS; 08.12.2012; ДОРАБОТАННЫЙ ЗАКОНОПРОЕКТ О ЛИНЕЙНОМ СУДОХОДСТВЕ МИНТРАНС МОЖЕТ ПРЕДСТАВИТЬ В ПРАВИТЕЛЬСТВО РФ В ЯНВАРЕ 2013 ГОДА 

Доработанный законопроект о линейном судоходстве «О внесении изменений в Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации в части государственного регулирования линейного судоходства» в январе 2013 года может быть представлен Министерством транспорта в правительство Российской Федерации. Как передает корреспондент ИАА «ПортНьюс», об этом сообщил в ходе «Транспортной недели 2012» заместитель министра транспорта России Виктор Олерский. 

Он уточнил, что министерством получены замечания от судовладельцев к данному законопроекту. 

«Замечания, которые высказаны «линейщиками», будут учтены», – отметил Олерский. 

В настоящее время большинство заинтересованных органов федеральной исполнительной власти, в которые булл разослан документ, поддержали законопроект. 

Законопроект о линейном судоходстве дает определение линии, устанавливает обязательство судовладельца по ее регистрации в Росморречфлоте, а также определяет четкий и прозрачный порядок ее регистрации. Кроме того, разрабатываемый закон предусматривает обязательство владельца линии публиковать параметры линии, тарифы и выдерживать расписание. 

В случае выполнения этих требований, владелец линии получит ряд преференций в российских портах, в том числе скидку при оплате портовых сборов, а также внеочередное право на оформление судна в пограничных и таможенных органах, либо иное приоритетное обслуживание (в первую очередь, ледокольное и буксирное обслуживание линейного судна). 

Олерский добавил, что суда, работающие на линии, могут меняться. Вместе с тем, если линия не меняет порты погрузки-выгрузки и оператора, то нет необходимости ее ежегодной перерегистрации. 

«Задача зарегулировать этот рынок не ставится!» – подытожил замминистра транспорта. 

Проект федерального закона «О внесении изменений в Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации в части государственного регулирования линейного судоходства» предусматривает нормативно-правовое регулирование условий создания и функционирования линейного судоходства в Российской Федерации. 

Линейные перевозки являются услугами морского транспорта, предоставляемыми в виде регулярных рейсов, совершаемых между определенными портами, на основе стандартных проформ линейных коносаментов и единых тарифных ставок. Перевозки по таким линиям в основном осуществляются перевозчиками генеральных или специализированных грузов (например, перевозчиками автомобилей или рефрижераторных грузов), а также полностью или частично выделенными контейнеровозами.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 10.12.2012; РОСАВИАЦИЯ ПРОВОДИТ ПРОВЕРКУ ПО ФАКТУ АВАРИЙНОЙ ПОСАДКИ САМОЛЕТА В ИРКУТСКЕ

Росавиация проводит проверку по факту аварийной посадки самолета в Иркутске

Росавиация проводит проверку по факту инцидента в Иркутске, где в воскресенье в аварийном режиме сел самолет Boeing-767, вылетевший в Таиланд.

В воскресенье днем руководитель полетов аэропорта «Иркутск» получил от командира самолета Boeing-767 (рейс №2883), взлетевшего из аэропорта, сообщение о срабатывании сигнализаций «Вибрация двигателя» и «Не уборка шасси самолета».

По данным регионального главка МЧС, на борту самолета находилось 287 пассажиров, из них два ребенка, и 10 членов экипажа. Выработав топливо над Иркутском, борт благополучно приземлился. Пострадавших нет. Рейс №2883 в итоге вылетел вечером в воскресенье.
КОМПАНИЯ; МАКСИМ ЛОГВИНОВ; 10.12.2012; ВОЙНА ТАРИФОВ

Есть ли будущее у лоукостеров?

Можно ли добраться из Москвы до Милана менее чем за 100 евро? Разве что автостопом, да и то расходы на придорожные гостиницы и кафе значительно перекроют указанную сумму. Об авиаперелете и вовсе говорить не приходится: самый дешевый билет на самолет, предложенный поисковиком anydayanyway, стоит более 28 000 руб. без пересадок; примерно 8000 руб. просят за авиапутешествие с пересадкой в Копенгагене, а на нее требуется потратить около пяти часов. Но есть другой способ: добраться на поезде из Москвы до финского города Лаппеенранта, откуда билет на рейс в Милан, осуществляемый ирландским авиадискаунтером Ryanair, будет стоить уже около 20 (!) евро. Конечно, нужно еще потратиться на переезд в Финляндию, но он обойдется по железной дороге приблизительно в 70 евро. Итого 90 евро в один конец.

Тем, кто живет в Санкт-Петербурге, еще проще: они могут доехать до Лаппеенранты за 30 евро на автобусе. Именно поэтому финское направление становится все более востребованным среди жителей Северной столицы, отправляющихся на отдых в Западную Европу. «Те, у кого есть шенгенская мультивиза, уже давно не летают через Пулково, а едут в Финляндию, Латвию и Литву, где базируются европейские лоукостеры. Оттуда буквально за 20 евро можно улететь и в Рим, и в Париж, и в Лондон», – рассказывает один знакомый из Петербурга.

Спрос рождает предложение, и компания Ryanair уже договорилась об осуществлении полетов с несколькими аэропортами в городах приграничных с Россией стран – в Лаппеенранте, Тампере, Турку (Финляндия), в Риге (Латвия) и Каунасе (Литва). «Статистика поисковых запросов на нашем портале подтверждает интерес россиян к лоукост-перевозчикам. В первую очередь это перелеты со стыковками по европейским странам... Для стыковок обычно используются Финляндия, Швеция и Латвия», – отмечает директор по развитию бизнеса Skyscanner Дмитрий Коновалов.

В середине октября правительственная комиссия по вопросам конкуренции и развития малого и среднего предпринимательства, которой руководит первый вице-премьер Игорь Шувалов, поручила Минтрансу, Минэкономразвития, Федеральной антимонопольной службе и Федеральной службе по тарифам предложить модель стимулирования конкуренции на рынке авиаперелетов, создав условия для развития низкозатратных перевозок, «в том числе за счет привлечения иностранных авиакомпаний». Иностранцы не заставили себя долго упрашивать. Уже через неделю крупнейший британский лоукостер EasyJet объявил, что весной 2013 г. запустит два ежедневных рейса из Лондона в Москву. Минимальный тариф на этом направлении в обе стороны со всеми налогами и сборами должен составлять около 6500 руб. У British Airways, которая уже летает из Москвы в Лондон, билеты на март стоят приблизительно 12 000 руб. Билет от Lufthansa на стыковочные рейсы сейчас примерно 9000 руб.

Уже в ноябре стало известно, что на наш рынок решил выйти крупнейший в Европе бюджетный авиаперевозчик: компания Ryanair подала заявку на полеты в Россию из Ирландии. Пока направление на Дублин можно считать экзотическим, но, если учитывать, что из этого города лайнерами той же Ryanair можно улететь практически в любой уголок Европы за 20 евро, спросом рейсы на Зеленый остров будут пользоваться наверняка. «Речь идет о допуске Ryanair на рейсы Москва-Дублин, которые, скорее всего, допустят, чтобы навести страх конкуренции на российские компании и соблюсти приличия для ВТО. Дальше же дело, предполагаю, затормозится. О допуске на внутренние линии лоукостеров (иностранных. – Прим. «Ко») пока речь не идет», – рассуждает старший аналитик ИК «Церих Кэпитал Менеджмент» Олег Душин. «Что касается возможного прихода Ryanair в Россию, то такая возможность весьма вероятна, учитывая недавние новости о скором начале полетов EasyJet в Москву из Лондона и Манчестера. Особенно если Ryanair присоединится к EasyJet, это может стать началом эры «второго пришествия» лоукостеров в Россию и импульсом для возвращения к идее создания перевозчиков этой коммерческой модели в РФ», – добавляет председатель Ассоциации бизнес-туризма Вадим Зеленский.

В подтверждение его слов в октябре гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев заявил, что перевозчик готовится создать собственную компанию-лоукостер. «Многие российские авиакомпании не выдержат натиска конкурентов. Но это уже вопросы государственного регулирования. Здесь надо быть мудрым и гибким», – высказал свое отношение к приходу иностранцев на наш рынок экс-замгендиректора «Аэрофлота» Борис Елисеев. С бесплатной салфеткой Возникает логичный вопрос: как, продавая билеты по 20 евро, авиадискаунтеры могут не то что зарабатывать, а попросту существовать? В этом плане показательно новое меню, предлагаемое Ryanair на борту своим пассажирам. Стоимость сэндвича составляет от 5 евро. «Теперь подается с бесплатной салфеткой», – особенно подчеркивают в авиакомпании. К бесплатным услугам относят: нагревание куриных наггетсов и стаканчик, в котором подают кипяток для бульона. При этом сам суп обойдется в 3,5 евро, за коробку чипсов просят столько же, безалкогольные напитки стоят 3 евро. Также лоукостеры неоднократно выступали с экзотическим предложением ввести плату за пользование туалетом в размере около одного евро за посещение. 

«Летели с Ryanair 13.09 из Валенсии в Пальму и 21.09 обратно. Билет в оба конца 35 евро, 15 кг багажа + 10 в салон. Люди, оказалось, что надо самим распечатывать билеты, которые присылают тебе на почту после оплаты, – делится впечатлениями от пользования услугами лоукостера один из пассажиров. – Имеется в виду не подтверждение бронирования, а именно билеты (с кодом)! Так как это и есть посадочный талон. Распечатанные билеты перед регистрацией необходимо проштамповать (бесплатно) в окошке Ryanair в аэропорту вылета!» Если билеты не распечатаны и не отмечены в аэропорту в окошке Ryanair, дополнительно надо выложить до 55 евро за каждый билет.

При этом очень строго отслеживается вес сдаваемого багажа. Каждый лишний килограмм оплачивается отдельно, каждая лишняя сумка до 15 кг – 40 евро. «В салон можно пронести только одно место ручной клади, за последующие (будь хоть дамская сумочка или мужская борсетка) платить, как за целый чемодан», – вспоминает другой пассажир. «Когда я лечу из Мадрида в Барселону и обратно, то не из Мадрида в Барселону и обратно... Я лечу из аэропорта, который находится в 70 километрах от Мадрида, в аэропорт, который находится в 100 километрах от Барселоны, в том числе и поэтому я плачу 39 евро», – рассказывает еще один пассажир. Ему впоследствии пришлось раскошелиться еще на 150 евро, чтобы доехать на такси до самой Барселоны.

Но очевидно, что «отбить» все расходы, сделав посещение туалета платным, авиадискаунтеры не смогут. Отличаются лоукостеры от классических авиакомпаний и тем, что предпочитают летать не в крупные хабы, а пользуются услугами небольших, зачастую удаленных от города аэропортов, поскольку они не перегружены, просто и удобно устроены, что позволяет быстро поднимать самолеты в воздух и тем самым увеличивать частоту рейсов. Кроме того, в отличие от России, Ryanair ничего не платит аэропортам, наоборот, сами аэропорты доплачивают низкобюджетным перевозчикам за то, что они увеличивают пассажиропоток.

Еще одна особенность лоукостера – отказ от транспортировки пассажиров к самолету: люди выходят из аэропорта и идут пешком к трапу. К тому же в билетах на рейсы авиадискаунтеров не указываются места, поэтому во многих авиакомпаниях такого типа действует принцип «кто успел, тот и сел». Авиадискаунтеры экономят даже на собственных сотрудниках, самостоятельно стирающих форму, а кое-где второй пилот самостоятельно заправляет самолет. Представить себе подобное в России пока крайне сложно, ведь каждый сталкивался с тем, что цена на авиабилеты зачастую указывается «без учета аэропортовых сборов».

«Кроме того, во всех крупных экономически развитых странах (от США и ЕС и заканчивая Китаем и Японией) малобюджетные перевозки населения активно дотируются государством, так как они обеспечивают повышение мобильности рабочей силы, усиливают трудовую мотивацию, решают целый 

ряд значимых социальных функций», – поясняет старший аналитик ИК «Риком-Траст» Владислав Жуковский. И такого рода политика государства дает свои результаты. Для сравнения: крупнейший европейский лоукостер Ryanair в 2011 г. перевез более 72,7 млн пассажиров, а американский Southwest Airlines – свыше 101,3 млн, притом что совокупный пассажиропоток всех отечественных авиакомпаний почти вдвое меньше – порядка 63 млн человек.

В России к вопросу необходимости субсидирования внутренних авиаперевозок подошли только сейчас. В ближайшие четыре года правительство намерено выделить 3 млрд руб. на господдержку региональных перевозок. Решено субсидировать около 100 маршрутов между городами, где авиационному сообщению нет альтернативы. Размер субсидии составит 35% стоимости билета, вне зависимости от категории пассажира. Кроме того, дополнительные деньги могут выделять и регионы.

Тариф «для нищих» Почему же модель бюджетных авиаперевозчиков, успешно работающая во всем мире, пока «пробуксовывает» в России? Речь идет о покинувших рынок дискаунтерах Sky Express и «Авианова». «Для того чтобы работать в сегменте низких цен и выходить на операционную прибыль, необходимо сформировать достаточную маршрутную сеть, чтобы была возможность экономить на организации бизнеса. Если инвесторы не готовы поддерживать развитие лоукостер-компании, то она обречена», – поясняет Борис Елисеев. «В бизнес-модели лоукост-перевозчиков ключевой момент – это минимальные расходы на дистрибуцию, операционные издержки и «владение» собственными пассажирами. Здесь речь идет о лояльности клиентов, которую обеспечивает низкая стоимость перевозки», – добавляет Дмитрий Коновалов.

Олег Душин приводит другие причины краха бизнеса отечественных лоукостеров: низкая загруженность рейсов, особенно из регионов в Москву; повышение цен на топливо. К тому же максимальная загруженность самолетного парка вела к цепочке сбоев рейсов при поломке лайнера. В итоге перевозчик Sky Express поднял цены на билеты и фактически потерял свое лицо. Если решить вопросы с самолетным парком и низкой загрузкой, то модель бюджетной компании выглядит как рабочая. Пример: та же ирландская Ryanair. С одной стороны, существует проблема эффективного использования (загрузки) самолетного парка, и снижение цены на билеты видится как путь повышения пассажиропотока. С другой стороны, имеется потенциальный спрос на дешевые билеты, как показывает Европа, и рынок стремится ответить на эту потребность. Но бывший сотрудник Sky Express указывает совершенно иные причины ухода дискаунтера с рынка. По его словам, авиакомпанию «задушили» конкуренты, которым невыгодна была работа на тех же направлениях перевозчика, предлагавшего существенно более низкие тарифы.

Тем не менее практически все опрошенные «Ко» эксперты указывают на большие перспективы лоукост-перевозок в нашей стране. Но с небольшой оговоркой: если в проекте будет участвовать кто-то из крупных авиаперевозчиков. «Развитие рынка лоукостеров в РФ имеет колоссальный потенциал: практически 73% населения России имеет трудовые доходы ниже средней заработной платы по РФ и почти не в силах позволить себе перелеты как на внутренних, так и на внешних направлениях, – рассуждает Владислав Жуковский. – Неудивительно, что пассажиропоток на воздушном транспорте до сих пор ниже отметок 20-летней давности на 32%, а объем грузоперевозок за период с 1990 г. обвалился на 55%. В этом плане имеется огромная рыночная ниша со сравнительно низким платежеспособным спросом, которая может стать фундаментом для развития лоукостеров». Правда, при этом, по мнению эксперта, необходимо участие окологосударственных авиакомпаний с сильными лоббистскими возможностями, способных добиться от властей пересмотра действующих в отрасли нормативных актов и получить для себя определенные преференции. «Аэрофлоту» будет по силам пролоббировать принятие необходимых поправок в законодательство. В частности, для появления отечественного авиадискаунтера необходимо внести некоторые поправки в Воздушный кодекс РФ. Например, в ст. 108, которая запрещает пассажиру продавать «невозвращаемые» билеты. То есть пассажир, покупая дешевый билет, должен понимать, что он его вернуть не сможет», – отмечает Борис Елисеев. Это, впрочем, касается не только лоукостеров, но и обыкновенных перевозчиков, только в меньшем объеме. Внедрение подобной системы позволит не только дискаунтерам, но и всем авиакомпаниям существенно снизить тарифы на авиаперелеты.

Многие российские авиакомпании постоянно жалуются на дефицит пилотов и просят внести изменения в ст. 56 Воздушного кодекса РФ об отмене требований о гражданстве пилотов и в Федеральный закон по регламентированию миграции. Еще одна ключевая проблема – сложности с таможенным оформлением самолетов и большие платежи в бюджет (20% в виде импортных пошлин и 18% НДС), а также высокие ставки по лизинговым договорам и кредитам, бьющие по рентабельности бизнеса и провоцирующие рост цен на билеты. Помимо этого, развитию рынка низкобюджетных перелетов мешают путаница и откровенные пробелы в законодательстве: отечественным перевозчикам никак не удается добиться отмены минимальной нормы провоза багажа (было 15 кг, сейчас – 10 кг) и штрафных санкций за отмену рейсов, что существенно усложняет ситуацию с логистикой.

Посадку давай! «В нынешней ситуации возникновение лоукост-перевозчиков в России представляется маловероятным сразу по нескольким причинам. В частности, это связано с недостатком аэропортов, которыми они могли бы пользоваться. В РФ региональная аэропортовая сеть практически исчезла в 1990-е годы с развалом «Аэрофлота»: все пересели на поезда и до сих пор на них ездят», – категоричен в своих оценках Вадим Зеленский. В РФ сложилось такое положение, что есть аэропорты Московского авиационного узла и все остальные. Если первые процветают и даже конкурируют между собой за пассажиропоток и авиакомпании, то все остальные вынуждены «существовать» и надеяться на господдержку. «Все отечественные аэропорты, по сути, одинаково относятся к перевозчикам, не хотят идти на «индивидуальные» условия. Недорогим авиакомпаниям необходимо минимальное время организации рейса, чтобы увеличить трафик пассажиров, но в том же Шереметьево ни один рейс не оформляется быстрее чем за полчаса. Естественно, лоукостер в таких условиях просто не сможет успешно работать», – подчеркивает Борис Елисеев.

Ключевой проблемой лоукостеров является отсутствие соответствующей инфраструктуры. Если за рубежом имеется множество небольших аэропортов, расположенных в относительной близости от крупных городов, и при этом они вполне доступны с точки зрения транспорта, то у нас аэропортов гораздо меньше, возле крупных городов, как правило, есть только один гражданский аэропорт, а другие недоступны для использования.

 Второй важный вопрос, также связанный с аэропортовой инфраструктурой, – это заправка самолетов. Крупные авиакомпании имеют возможность заключать оптовые сделки и покупать керосин со скидкой, а лоукостер вынужден приобретать топливо по рыночной стоимости. Не говоря уже о том, что рынок авиационного керосина у нас фактически поделен несколькими игроками, которые могут диктовать свои условия не только лоукостерам, но даже крупным перевозчикам. Стоимость авиабилетов в России в ближайшем будущем может быть увеличена в связи с возможным ростом цен на авиакеросин, такое предположение высказал заместитель генерального директора «Уральских авиалиний» Алексей Фомин. «Если растет цена на бензин, я думаю, будет и определенный рост на авиационное топливо. Но предугадать, в каких размерах и в какие сроки, я не могу. Однако в какой-то степени это может отразиться и на стоимости билетов», – пояснил Алексей Фомин. «Расходы на топливо в себестоимости билета достигают 30%, и, конечно, рост цены на авиакеросин не может не отразиться на расходах компании. Пока на первоначальном этапе «Уральские авиалинии» не планируют повышения тарифов на свои услуги, рассчитывая компенсировать повышение за счет собственных средств. Если же темпы роста цен на топливо сохранятся и в дальнейшем, то компания вынуждена будет скорректировать тарифы», – отметили в пресс-службе «Уральских авиалиний». Только на уральском рынке в прошлом году стоимость реактивного топлива поднималась пять раз. В итоге цена авиакеросина вырослаболее чем на четверть. В 2012 г. цены повышались четыре раза, с начала года совокупный рост составил 8-10%.

 Летайте TGV-экспрессом Пока российские и иностранные авиакомпании борются за место под солнцем на рынке низкобюджетных авиаперелетов, это направление в Европе постепенно начинает конкурировать с высокоскоростными железнодорожными перевозками. Яркий пример: раньше весь трафик из Лондона в Париж шел по воздуху. Но после того как был открыт туннель под Ла-Маншем, по которому пустили скоростной «Евростар», 69% пассажиров пересели с самолетов на поезда. Когда ввели скоростной поезд между Парижем и Брюсселем (время в пути – 1 час 20 минут), это практически «убило» летавшего ранее между городами лоукостера. Не случайно крупнейший евролоукостер базируется в Ирландии: оттуда еще не проложено скоростных дорог в континентальную Европу. Плюс такие страны, как Швеция и Финляндия, дают загрузку лоукостерам, так как между ними и основной Европой нет прямого железнодорожного сообщения.

Но такая проблема в России отсутствует: у нас практически в любую точку страны можно добраться на поезде. Согласно исследованиям европейских экономистов (по заказу комиссии ЕС), скоростные дороги вытеснят самолетное сообщение в Европе уже в ближайшие несколько лет и займут до 60% на рынке пассажирских перевозок. Возьмем простую калькуляцию для типичного регионального маршрута Москва – Брянск. Наличествует регулярное автобусное сообщение, ходят поезда, есть даже авиарейс два раза в неделю. Вот сопоставимые цены. Автобус отправляется от метро «Теплый Стан» или от Киевского вокзала, цена – 750 руб. Плацкартный билет стоит 800 руб. в проходящем поезде, сидячие места – 500 руб., время в пути от четырех до шести часов. Авиарейс: цена билета 1700 руб., вылет и прилет в Домодедово (самолет Embraer-120), время в пути 1 час 5 минут. Но надо еще учесть время доезда до Домодедово (1 час) и до Брянска от аэропорта, плюс регистрация за час до вылета, итого четыре часа. То есть выигрыш во времени получается совершенно незначительным, а цена отличается в разы. Если на этом маршруте пустить железнодорожный экспресс, то ни один лоукостер не выдержит с ним конкуренции.

В Европе сейчас появилось еще одно нововведение, в перспективе способное серьезно осложнить жизнь бюджетным авиаперевозчикам, – железнодорожные лоукостеры. В апреле следующего года во Франции на линии Париж – Лион – Марсель – Монпелье начнут курсировать скоростные поезда TGV (скорость до 320 км в час). Билет будет стоить всего 25 евро, места для багажа планируется сократить, что позволит перевозить на 20% больше пассажиров, в поездах не предусмотрен вагон-ресторан. Однако, в отличие от лайнеров бюджетных авиаперевозчиков, лоукост-поезда будут использовать те же вокзалы, что и обычные скоростные составы, а значит, авиадискаунтерам придется потесниться и на этом направлении.

Есть ли перспективы у авиадискаунтеров в России после краха перевозчиков «Авианова» и Sky Express? Смогут ли составить им конкуренцию скоростные железнодорожные перевозки?

Роман Морозов, вице-президент банка «Стройкредит»: 

«Перспективы у лоукостеров в России есть, однако препятствий для их развития достаточно много. Первая проблема – отсутствие долгосрочного и приемлемого по стоимости финансирования, необходимого для формирования широкого парка самолетов. Нехватка авиатехники – пожалуй, основная причина, по которой не увенчались успехом прежние попытки развития дешевых перевозок в нашей стране. Вторая проблема – отсутствие поддержки на государственном уровне. В частности, требуется снижение пошлины при ввозе авиатехники. Смогут ли лоукостеры получить преференции – большой вопрос, поскольку их активное развитие негативно скажется на рынке железнодорожных перевозок. Есть и другие нюансы. К примеру, даже если компания осуществляет дешевые перевозки, льготы на аэропортовые сборы ей никто не предоставляет. Эту проблему также необходимо решать, возможно, за счет строительства отдельных аэропортов». 

Александр Горбачев, директор по развитию «АВИЛОН Автомобильная группа»:

«Перспективы у лоукостеров, даже после краха первопроходцев этого бизнеса в России, все таки есть. Не в ближайшей перспективе, а лет через пять. Но для этого нужно создать у нас те же условия, которые уже сейчас существуют в европейских странах и США, где бюджетные авиаперевозчики процветают. Почему бы их опыт не перенести в российскую действительность? Но в последнее время и там бюджетные авиакомпании стали испытывать серьезную конкуренцию в лице железнодорожного транспорта. Поездки на нем стоят дешевле при схожей скорости перевозки (порядка 300 км/ч). Допускаю, что в нашей стране тоже может возникнуть такая ситуация, так как активно идет развитие скоростных железных дорог. И поэтому, как мне кажется, лоукостерам надо развиваться не столько в Московском и Питерском регионах, сколько вблизи таких городов, как Сочи, Краснодар, Екатеринбург, Тюмень, Ростов-на-Дону и т.п. Там большое число граждан часто летает в командировки и на отдых». 

Александр Сизинцев, генеральный директор Biletix: 

«Для любого лоукостера в России сейчас есть два пути: либо разорение, как это произошло с «Авиановой» и Sky Express, либо превращение в «миддлкостера» – случай Germanwings, которой вскоре после выхода на наш рынок пришлось поднять цены. Эти правила игры компаниям диктует состояние отечественной экономики авиаперевозок. Тем не менее я не думаю, что перспектив у лоукостеров в России нет. Появление новых игроков в этом сегменте – лишь вопрос времени. Продолжаются процессы ассимиляции нашей страны в глобальную экономику. Иностранным лоукостерам летать по России явно не дадут. А если отечественная команда хороших менеджеров предложит интересный и амбициозный проект лоукостера, при определенных обстоятельствах его могут и утвердить. По всей стране сейчас идет возрождение аэропортов, которые смогут быть отличной базой для лоукостеров. Да и московские аэропорты с удовольствием поборются за такой лакомый кусок». 

Дмитрий Мазуров, генеральный директор «Санрайз тур»: 

«С учетом роста индивидуальных бронирований по всем направлениям идея low cost крайне востребована. Успешность этого проекта зависит от нескольких факторов: во первых, присутствие на самых востребованных маршрутных направлениях – как внутренних, так и внешних. В данном контексте наиболее перспективной является идея создания лоукостера на базе авиакомпании с развитой маршрутной сетью. Следующий фактор – экономика проекта, а именно его затратная часть, складывающаяся из постоянных и переменных затрат, к которым можно отнести в том числе стоимость аэропортового обслуживания. Наиболее привлекательным решением будет вынесение базирования за пределы Москвы с максимальной приближенностью к столице, что даст возможность существенно снизить затраты проекта и сделать его рентабельным. Развитие скоростного железнодорожного транспорта на перспективах развития лоукостеров, безусловно, скажется, но только в контексте предпочтений в выборе средства передвижения».

Илья Кабачник, заместитель генерального директора, директор по авиационному страхованию ОАО «АльфаСтрахование»: 

«Я бы уж точно не стал говорить о крахе лоукост-модели как таковой. Обратите внимание на тот факт, что «Авианова», в отличие от многих и многих российских перевозчиков, завершила свою работу организованно, полностью в управляемом режиме, расплатившись с долгами, не бросив своих пассажиров на произвол судьбы. Если можно сделать какой-то однозначный вывод из опыта выхода на рынок Sky Express и особенно «Авиановы», то это однозначный вывод о том, что спрос на услуги низкобюджетных перевозчиков в России есть, что появление такого предложения рождает спрос, что низкобюджетный перевозчик в состоянии открыть новое направление, где до него никто не летал, и реально генерировать новый пассажиропоток, не отнимать пассажиров у конкурентов, снижая цену, а генерировать новый поток, дополнительный спрос, повышать тем самым подвижность населения. Также правы и те, кто говорит, что лоукостерам в России труднее, чем в Европе».

ИНТЕРФАКС; 07.12.2012; АВИАКОМПАНИЯ «РОССИЯ» ПОЛУЧИЛА РАЗРАЩЕНИЕ НА РЕГУЛЯРНЫЕ РЕЙСЫ В МАДРИД

ОАО «Авиакомпания «Россия» получило разрешение на выполнение регулярных рейсов из Санкт-Петербурга в Мадрид, говорится в материалах Росавиации.

Как уточнили «Интерфаксу» в Росавиации назначенными авиаперевозчиками в Мадрид являются «Аэрофлот» (РТС: AFLT), «Сибирь», «Трансаэро» и авиакомпания «Татарстан» (выполняет полеты из Казани).

В материалах ведомства отмечается, что «Уральские авиалинии» получили назначение на выполнение регулярных рейсов из Самары, Уфы и Челябинска в Пекин с частотой полетов один раз в неделю. Компания также получила разрешение на выполнение рейсов из Владивостока и Хабаровска в Харбин.

Авиакомпания «Якутия» будет выполнят полеты из Краснодара и Сочи в Пекин с частотой три раза в неделю.

РОСБАЛТ; 09.12.2012; РОССИЯ ГОТОВА РАССМОТРЕТЬ ВОПРОС О ВОССТАНОВЛЕНИИ АВИАСООБЩЕНИЯ С ГРУЗИЕЙ

Москва готова рассматривать вопрос о восстановлении регулярного авиасообщения с Грузией.

«Мало кто знает, но у нас уже пару лет, как восстановлено чартерное авиасообщение Недавно количество чартерных рейсов было увеличено, мы готовы в принципе рассматривать восстановление регулярного авиационного сообщения», заявил глава МИД РФ Сергей Лавров, которого цитируют интернет-СМИ, на встрече членов правительства с доверенными лицами президента России Владимира Путина.

Напомним, прямое авиасообщение между Россией и Грузией было прервано в августе 2008 года после начала военных действий Грузии в Южной Осетии. После этого чартерные рейсы между Тбилиси и Москвой с разрешения Минтранса РФ выполняла только Georgian Airways.

S7 Airlines стала первой российской авиакомпанией, которая обратилась к Единой транспортной администрации Грузии с предложением о выполнении чартерных полетов между двумя странами и получила разрешение.

ГАЗЕТА.РУ; 08.12.2012; РОСАВИАЦИЯ: РАБОТА АЭРОПОРТОВ МОСКВЫ СТАБИЛИЗИРОВАЛАСЬ, НО ЗАДЕРЖКИ МОГУТ БЫТЬ

Московские аэропорты, работа которых в субботу осложнилась из-за снегопада, вновь функционируют в штатном режиме. Об этом «Интерфаксу» сообщили в Росавиации.

«Аэропорты работают штатно. Могут быть в течение дня незначительные задержки – 30-40 минут, но это будет связано с профилактическими работами по очистке взлетно-посадочных полос, перронов, рулежных дорожек», – рассказали в ведомстве.

Представитель Росавиации уточнил, что те задержки, которые сейчас могут наблюдаться в аэропортах московского авиационного узла, вероятно, связаны с плохими метеоусловиями в аэропортах прибытия.

Ранее сообщалось, что субботний снегопад существенно осложнил работу московских аэропортов. Были задержаны более 70 рейсов.

ГАЗЕТА.РУ; 08.12.2012; «АЭРОСВИТ», ЧЬИ РЕЙСЫ ХОЧЕТ ЗАПРЕТИТЬ РОСАВИАЦИЯ, СЧИТАЕТ, ЧТО ЕЕ ХОТЯТ ВЫТЕСНИТЬ С РОССИЙСКОГО РЫНКА

В украинской авиакомпании «Аэросвит» заявляют, что не получали уведомлений об исках со стороны аэропорта Шереметьево, и считают, что заявления Шереметьево и Росавиации о возможной приостановке обслуживания рейсов авиаперевозчика может преследовать некие скрытые цели.

«Судебные разбирательства хозяйствующих субъектов – вполне распространенная практика, однако она, как правило, не сопровождается публичными заявлениями. Не исключено, что в данном случае одна из сторон хозяйственного спора преследует вовсе иные цели, нежели взыскание задолженности, которую «Аэросвит» не отрицает и предлагает вполне реальный механизм ее погашения», – цитирует «Интерфакс» представителя компании.

«Что касается заявления Росавиации – то эта технология уникальна и достойная PR-учебников: утром инициируется заявление руководителя ведомства, а вечером – его опровержение. И таким образом генерируется очередной информповод поговорить об «Аэросвите» и запугать его пассажиров», - говорят в «Аэросвите».

Между тем один из экспертов также сообщил «Интерфаксу», что в конфликте с авиаперезвозчиком Шереметьево может проследовать более серьезный цели, чем возврат денег.

«При этом заметно, что все действия Шереметьево четко синхронизированы с публичными заявлениями Росавиации», – подчеркнул эксперт.

Он предположил, что «Аэросвит» могут пытаться вытеснить с российского рынка, для того, чтобы продемонстрировать доступные инструменты для расширения оперирования в аэропорту компании «Аэрофлот».

«Еще 9 октября этого года аэропорт «Шереметьево» и его базовый перевозчик «Аэрофлот» объявили о подписании соглашения о стратегическом партнерстве. Документ предусматривает передачу всех терминалов южного комплекса – Шереметьево-2 (F), E и Шереметьево-3 (D) – под рейсы «Аэрофлота», его дочерних компаний и партнеров по альянсу Sky Team», – рассказал источник.

В среду Росавиация и аэропорт Шереметьево сообщили о возможной приостановке с 10 декабря обслуживания рейсов авиакомпании «Аэросвит» из-за долгов авиаперевозчика. Позднее авиакомпания заявила о том, что рассчиталась по большей части обязательств по аэронавигационным услугам в воздушном пространстве Российской Федерации и осуществила очередные проплаты за услуги ряда аэропортов. Кроме того, авиаперевозчик продолжает переговоры с аэропортом Шереметьево о реструктуризации задолженности с учетом погашения ее основной части до 10 декабря. В четверг выполнения ежедневного рейса «Аэросвит» Киев-Москва приостановил аэропорт «Внуково».
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