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ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ, МАКСИМ ТОВКАЙЛО; 18.12.2012; ТАЙМ-АУТ ДЛЯ «ДОМОДЕДОВО»

Недвижимость. Новая ставка аренды для частного аэропорта
Росимущество и аэропорт «Домодедово» договорились о повышении более чем в 4 раза до 410 млрд. руб. арендной ставки за пользование аэродромом. Но чиновникам не удалось увеличить ее фактически задним числом – с октября 2011 г. Это означает, что передача аэродрома «Домодедово» в единую госкомпанию может затянуться на несколько лет
Росимущество согласовало новую арендную ставку за пользование аэродромом с аэропортом «Домодедово». Она составит около 410 млн. руб. в год, рассказали «Ведомостям» два близких к Росавиации и Минтрансу источника. Изменения вступят в силу с 2013 г., добавляют они. Договор о новой арендной ставке заключен и передан в Росреестр для регистрации, подтвердили представители Росавиации и «Домодедово». От других комментариев они отказались.

При этом авиавласти настаивали на расчете новой ставки задним числом – с октября 2011 г., говорил ранее источник в самом «Домодедово» (см. врез). Но переговоры затянулись на полтора года.

Стремление пересмотреть ставки прошлым годом связаны не столько со стремлением государства побольше заработать на своей собственности, сколько нивелировать долги ФГУПа, которые на 2009 г. составляли 1 млрд. руб., следует из отчета Счетной палаты. Долг образовался после реконструкции перронов за счет аэропорта «Домодедово». Из-за него государство уже 10 лет не может ликвидировать ФГУП ААД, а аэродром передать во ФГУП «Администрация гражданских аэродромов» (АГА), которое управляет всеми аэродромами в России. А сейчас этот долг мешает реализовать идею правительства создать на базе трех московских аэродромов единую компанию, говорит федеральный чиновник. Руководство «Домодедово» всегда выступало против этой идеи.
На первых порах владельцам «Домодедово» не придется платить повышенную ставку. Она будет засчитываться в счет погашения долга, говорят близкие к Росавиации и Минтрансу источники. Владельцы «Домодедово» всегда были готовы зачитывать аренду в счет погашения долга, вспоминает бывший его сотрудник. Но чиновники возражали, так как расплата растянулась бы на десятилетия. Теперь их такая схема устраивает. После погашения долга, а это случится через 2,5–3 года, можно будет вернуться к вопросу объединения аэродромов, говорил на одном из недавних совещаний бывший министр транспорта Игорь Левитин, утверждает один из участников этого мероприятия. Вопрос объединения аэродромов и не прекращал обсуждаться, подтверждает представитель аппарата вице-премьера Игоря Шувалова.

Заключение такого договора скорее победа «Домодедово», чем государства, рассуждает главный редактор Avia.ru. Роман Гусаров. Воспрепятствовать планам правительства по объединению авиаузла он не может – это госимущество. Но реализация плана затянется на пару ближайших лет, а «Домодедово» вернет свои инвестиции, резюмирует эксперт.
Переговоры о ставке
Аэродром в «Домодедово» принадлежит государству, а управляет им ФГУП «Администрация аэропорта Домодедово». Договор аренды аэродрома на 75 лет был заключен в 1998 г. Плата составляла 3 млн. руб. в год. В середине 2000-х Росимущество в течение трех лет оспаривало его в суде, но в итоге заключило с владельцами «Домодедово» мировую. По ней новый договор был заключен опять на 75 лет, арендная ставка выросла до 95 млн. руб. А ее пересмотр стал возможен раз в пять лет по соглашению обеих сторон. Этот период истек как раз в октябре 2011 г.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 17.12.2012; ФИНАНСИРОВАНИЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ МАГИСТРАЛЕЙ В РФ ОПРЕДЕЛИТСЯ В 2013 ГОДУ

Решение о начале строительства высокоскоростных железнодорожных магистралей может быть принято в ближайшие месяцы. В том числе и об этом шла речь на итоговом заседании правления РЖД с участием вице-премьера Аркадия Дворковича.

Развитие российских железных дорог является приоритетной темой госполитики, и решению задач, поставленных в этой области президентом и Правительством России, уделяется повышенное внимание, отметил он, передает пресс-служба компании.

«Свой отпечаток накладывают жесткие бюджетные ограничения, которые существуют на федеральном и региональном уровнях, и мы в рамках этих ограничений должны искать оптимальные решения и подходы. По ряду направлений такие подходы выработаны, мы смогли определиться с приоритетами и вплотную подойти к принятию решений о реализации масштабных проектов», – заявил Аркадий Дворкович.

Вопрос по выскосоростным магистралям, которые бы связали ряд городов России к Чемпионату миру по футболу 2018 года, будет еще обсуждаться, и решение по нему планируется принять в ближайшие месяцы.

«В этом еще предстоит убедить и правительство, и парламент, который должен будет принимать бюджетное решение. Но мы стали ближе к этому решению и договорились, что РЖД начнет работу по обоснованию инвестиций уже сейчас. В следующем году мы сможем дать обоснованные цифры и модель финансирования такого проекта», – отметил заместитель председателя правительства.

Эффект, который может принесет реализация этого проекта, включает в себя не только повышение мобильности населения – возрастут и скорости грузовых перевозок за счет высвобождения имеющейся инфраструктуры. Также за счет внедрения современных разработок повысится технологический уровень всей российской промышленности, что за относительно короткий период времени даст толчок развитию экономики в целом, считают эксперты.

В свою очередь Минтранс в 2013 году намерен дальше актуализировать законодательство, чтобы повысить инвестиционную привлекательность железнодорожных проектов.

«В настоящее время разрабатывается план долгосрочного тарифного регулирования, который должен определить методологию установления тарифов на срок не менее 5-ти лет и, тем самым, обеспечить прозрачную тарифную политику как для компании, так и для грузоотправителей. Сейчас эта работа подошла к своему завершающему этапу, – отметил министр транспорта Максим Соколов.

Также разработан, направлен в правительство и активно обсуждается в органах исполнительной власти проект «сетевого контракта» между государством и владельцем инфраструктуры, который определяет вектор взаимодействия компании и государства на долгосрочную перспективу и позволит реализовать комплексный подход к развитию инфраструктуры.

Другой важной темой, обсуждавшейся на правлении, стали пассажирские перевозки, в том числе пригородного комплекса.

Реформирование железнодорожного транспорта и бюджетные ограничения в последние годы привели к оптимизации маршрутной сети и необходимости разделения ответственности за организацию перевозок между железнодорожными перевозчиками, владельцем инфраструктуры и регионами.

В то же время в настоящее время не все регионы в полной мере берут на себя эту ответственность.

«По итогам первого квартала следующего года мы вернемся к вопросу оптимального объема финансирования из федерального бюджета инфраструктурной составляющей расходов по этим перевозкам и будем принимать необходимые решения, чтобы качество перевозок и все, что касается мобильности граждан, доступности этих услуг не пострадало», – пообещал Аркадий Дворкович.

«Необходима долгосрочная государственная программа мероприятий по обустройству и реконструкции железнодорожных переездов», отметил глава РЖД Владимир Якунин. В текущем году на сети железных дорог произошло более 200 столкновений с поездами. Пострадали более 100 человек, 54 человека погибли, повреждено более 100 локомотивов.

«Вопиющий случай – трагедия, которая произошла 4 декабря на перегоне Кунавино – Перебор Свердловской железной дороги. На регулируемом переезде при запрещающем показании исправно действующей автоматической переездной сигнализации на пути выехал тягач с прицепом. В результате погибли машинист и помощник машиниста, остались сиротами двое маленьких детей», – сказал Владимир Якунин.

По его словам, компанией совместно с региональными органами власти прорабатываются проекты строительства автодорожных и пешеходных переходов через железные дороги в разных уровнях. Однако только финансовых возможностей компании и субъектов федерации для решения этой задачи недостаточно.

Справка «РГ»

С 2011 по 2012 годы построено всего 17 путепроводов и закрыто 149 железнодорожных переездов.

РЖД-ПАРТНЕР; 17.12.2012; РАЗВИТИЕ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ – ПРИОРИТЕТНАЯ ТЕМА ГОСУДАРСТВЕННОЙ ПОЛИТИКИ – А. ДВОРКОВИЧ

Развитие российских железных дорог является приоритетной темой государственной политики, и решению задач, поставленных в этой области президентом и правительством России, уделяется повышенное внимание.

Об этом заявил заместитель председателя правительства РФ Аркадий Дворкович, на итоговом заседании правления ОАО «РЖД».

«Свой отпечаток накладывают жесткие бюджетные ограничения, которые существуют на федеральном и региональном уровнях, и мы в рамках этих ограничений должны искать оптимальные решения и подходы. По ряду направлений такие подходы выработаны, мы смогли определиться с приоритетами и вплотную подойти к принятию решений о реализации масштабных проектов», – заявил А. Дворкович.

Прежде всего, речь идет о таких проектах, как строительство высокоскоростных железнодорожных магистралей, решение о начале реализации этих проектов может быть принято в ближайшие месяцы.

«В этом еще предстоит убедить и все правительство и парламент, который должен будет принимать бюджетное решение. Но мы стали ближе к этому решению и договорились, что ОАО «РЖД» начнет работу по обоснованию инвестиций уже сейчас. В следующем году мы сможем дать обоснованные цифры и модель финансирования такого проекта», – отметил заместитель председателя правительства РФ.

Эффект, который принесет реализация этого проекта, включает в себя не только повышение мобильности населения, возрастут и скорости грузовых перевозок за счет высвобождения имеющейся инфраструктуры. Также за счет внедрения современных разработок повысится технологический уровень всей российской промышленности, что за относительно короткий период времени даст толчок развитию экономики России в целом.

Министр транспорта РФ Максим Соколов в свою очередь отметил, что благодаря инвестиционной программе РЖД практически полностью загружены мощности отечественных машиностроительных предприятий по созданию нового подвижного состава, в первую очередь локомотивов.

По его словам, в 2013 году будет продолжена работа по актуализации законодательной основы функционирования железнодорожного транспорта, в том числе, для повышения инвестиционной привлекательности проектов, реализуемых на железнодорожном транспорте и привлечению в отрасль частных инвесторов.

«В настоящее время разрабатывается план долгосрочного тарифного регулирования, который должен определить методологию установления тарифов на срок не менее пяти лет и тем самым обеспечить прозрачную тарифную политику, как для компании, так и для грузоотправителей. Сейчас эта работа подошла к своему завершающему этапу», – отметил министр транспорта. Также разработан, направлен в правительство и активно обсуждается в органах исполнительной власти проект «сетевого контракта» между государством и владельцем инфраструктуры, который определяет вектор взаимодействия компании и государства на долгосрочную перспективу и позволит реализовать комплексный подход к развитию инфраструктуры.

Другой важной темой, обсуждавшейся на правлении ОАО «РЖД» стали пассажирские перевозки, в том числе пригородного комплекса. Реформирование железнодорожного транспорта и бюджетные ограничения в последние годы привели к оптимизации маршрутной сети и к необходимости разделения ответственности за организацию перевозок между железнодорожными перевозчиками, владельцем инфраструктуры и регионами РФ. В то же время в настоящее время не все регионы в полной мере берут на себя эту ответственность.

«По итогам первого квартала следующего года мы вернемся к вопросу оптимального объема финансирования из федерального бюджета инфраструктурной составляющей расходов по этим перевозкам и будем принимать необходимые решения, чтобы качество перевозок и все что касается мобильности граждан, доступности этих услуг не пострадали», – заявил А. Дворкович, которого цитирует пресс-служба РЖД.

ИА PORTNEWS; 17.12.2012; СТРАТЕГИЧЕСКИЙ ПОДХОД

«Экономика водного транспорта» – так организаторы назвали встречу за «круглым столом», прошедшую в Москве 7 декабря в рамках «Транспортной недели-2012» и объединившей людей, действительно болеющих за отрасль. Независимо от их заслуг и занимаемого сегодня служебного положения. Это уже, по словам открывшего совещание президента АСК Алексея Юрьевича Клявина, настраивало на откровенный разговор и вселяло оптимизм в то, что он завершится небезрезультатно 

Дорогу осилит идущий 

- Понятно, что априори водный транспорт должен быть самым дешевым среди других, но на деле ситуация не так однозначна, – признал заместитель министра транспорта РФ Виктор Александрович Олерский, принявший участие в работе «круглого стола». – Почему в выигрыше остаются грузовые автомобильные компании? Очевидно, они не за все платят. В стоимости их перевозок нет составляющей, идущей на ремонт дорог, то есть не в полной мере отражается ущерб, который наносится автомагистралям. Поэтому реальная себестоимость перевозок будет уточняться. 

Что касается железнодорожников, то, по информации замминистра, с ними у пароходств и портов куда более теплые отношения. После нескольких лет жесточайшей конкуренции с автомобилистами они вернулись к теме смешанных перевозок. Мало того, в настоящее время РЖД рассматривает возможность более плотного взаимодействия с внутренним водным транспортом. Жизнь все ставит на свои места. Взять те же речные порты. Как показывает анализ, они издавна строились в стыковочных узлах между разными видами транспорта, в первую очередь железнодорожным и водным. В принципе ничего не изменилось. Остается только в рамках подготовки стратегии речного транспорта конкретно показать, что и где должно появиться. 

- По морскому флоту задачу «70 на 30» никто не отменял, – подчеркнул Олерский, – то есть 70 процентов судов в части экспорта транспортных услуг должно работать под российским флагом и 30 – под иностранным. И тут одним 305-м ФЗ (закон о мерах по поддержке отечественного судоходства и судостроения. – Авт.) не помочь. Нужно создать комфортные условия для судовладельцев, перешедших под российский флаг. Проблемы нам известны. Предстоит использовать возможности для внесени»Экономика водного транспорта» – так организаторы назвали встречу за «круглым столом», прошедшую в Москве 7 декабря в рамках «Транспортной недели-2012» и объединившей людей, действительно болеющих за отрасль. Независимо от их заслуг и занимаемого сегодня служебного положения. Это уже, по словам открывшего совещание президента АСК Алексея Юрьевича Клявина, настраивало на откровенный разговор и вселяло оптимизм в то, что он завершится небезрезультатно я изменений в нормативные и законодательные акты. Эту задачу мы ставим на следующий год. В том числе по поддержке малых судовладельцев, которые в отличие от крупных пароходств не могут воспользоваться банковскими кредитами. Здесь уместны лизинговые схемы, по которым, например, финансировались сельхозпроизводители. 

Будет совершенствоваться и законодательная база, направленная на улучшение работы морских портов. Здесь у Минтранса много проектов: в Новороссийске, Тамани, на Дальнем Востоке и т.д. Важно взаимодействие с федеральными службами – таможенной, пограничной (с ними подписаны соглашения о создании рабочих групп). Инициативой министерства является и стратегия развития морских портов, в итоге реализации которой их пропускная способность должна вырасти вдвое – до 1,5 миллиарда тонн. 

9.9KbТак или иначе, дальнейшее обсуждение проблем в отрасли шло вокруг транспортной стратегии страны, подготовленной Минтрансом РФ с участием представителей различных компаний, в том числе судоходных, европейских экспертов и российских ученых на период до 2030 года. Сейчас проект выложен на сайте министерства и в него можно внести предложения и замечания. 

- На чем мы заострили внимание, – пояснил Клявин. – Первое – на опережении развития морских портов и повышении их конкурентоспособности. Это означает, что при любом сценарии развития экономики страны порты должны иметь запас прочности не менее 20 процентов, что позволит им работать ритмично. Также делается акцент на снижение зависимости национальной экономики от импорта морских транспортных услуг. Сегодня только 6 процентов внешнеторговых грузов перевозится под российским флагом. Мы теряем колоссальные суммы! 

Что касается внутреннего водного транспорта, то ставится вопрос о переключении на него грузопотоков, где это возможно, с автомобильных и железнодорожных магистралей. За последние 20 лет из-за снижения качественных параметров внутренних водных путей было утрачено 100-120 миллионов тонн грузов, которые перевозятся по рекам и озерам. На языке, более понятном судоходным компаниям, эти потери составили около 50-60 миллиардов тонно-километров, или 25 процентов грузооборота автомобильного транспорта. 

Хотелось бы большего и от принятого в конце прошлого года Федерального закона № 305, принесшего позитивный результат лишь в части поддержки судоходства. Работа продолжается. Дорогу осилит идущий. 

Как загружают теплоходы? Совсем не так, как поезда… 

Проблемы судоходных компаний хорошо известны. Первая – высокая стоимость строительства на отечественных верфях по сравнению с конкурентами из Турции и Китая (в связи с технологической отсталостью наших заводов). Вторая – сложность привлечения финансирования для российских судовладельцев. 

- Дело даже не в высоких банковских процентах, – говорил в своем выступлении председатель Совета директоров Волжского пароходства Ришат Диасович Багаутдинов. – Чтобы получить кредит на строительство даже одного теплохода, мы обязаны обеспечить твердые гарантии возврата в виде залога имущества или каких-то ликвидных ценных бумаг, да еще убедить банк, что в течение срока действия кредита не будет риска эксплуатации судна. То есть должны показать, что у нас есть первоклассный фрахтователь, готовый с нами дружить все десять лет (пока окупается теплоход) и всегда договариваться о ставках. Это реально? 

И третья проблема – сезонность эксплуатации речного флота. Правда, отчасти она решается за счет проектных решений. 

Так что же нужно предпринять, чтобы у судовладельца был стимул разместить заказы на российских заводах? 

- Разработать некий механизм выдачи госгарантий судоходной компании в пользу кредитующих банков, – предложил Багаутдинов, – это к вопросу о сложности получения финансирования. Далее, хотелось бы, чтобы у нас был реальный операционный лизинг – не в форме обычных договоров со всеми вытекающими сложностями и заморочками, которые предъявляют нам российские банки, а в виде лизинговой компании, размещающей за счет собственных средств и на свой коммерческий риск заказы на отечественных верфях. А потом на конкурсной основе сдающей новые теплоходы в бербоут-чартер (или лизинг) судовладельцу. Соответственно, срок лизинга должен быть «привязан» к срокам окупаемости судна. 

Непонятна судьба постановления Правительства РФ № 383, дающего право пароходствам, строящим флот на российских заводах, на субсидирование двух третей процентной ставки по кредиту из федерального бюджета. Срок действия этого документа заканчивается 2012 годом. А дальше? Ситуация осложнилась тем, что Россия вступила в ВТО и в прямой форме действие 383-го постановления противоречит ее условиям. Решение зависит от Минпромторга РФ. 

Олерский считает, что оно будет вовремя принято профильным министерством, и успокоил собравшихся: 

- Надо верить. 

Куда более сложной выглядит проблема по переводу грузов с наземных видов транспорта на водный. В Волжском пароходстве, например, прорабатывается проект нового речного судна-автовоза, но даже оно, имея высокую провозную способность (вмещает 210 машин), пока не сможет конкурировать с обычной фурой, везущей семь автомобилей на трассе Москва – Санкт-Петербург. Для этого нужно, чтобы стоимость перевозки по автодороге была в два раза выше. Можно увеличить сборы для большегрузного автотранспорта, а можно не «изобретать велосипед» – в Европе грузовладелец, переводящий грузы с автомобильного транспорта на водный, получает из бюджетов различного уровня до 2 евро за тонну, перевезенную на 500 километров. Видимо, это выгоднее, чем нести огромные расходы по содержанию дорог. 

Это и головная боль генерального директора Московского речного пароходства Константина Олеговича Анисимова. Если до 1990 года компания доставляла в навигацию 50-55 миллионов тонн песка собственной добычи, то сегодня – 6 миллионов. Остальная часть грузов перешла к автотранспорту. Между тем канал имени Москвы загружен менее чем на 50 процентов, а значит, пароходство при благоприятной ситуации вполне могло было бы удвоить грузоперевозки. Но несмотря на то, что один пятитысячный состав может заменить примерно 80 вагонов или 250 тяжелых «КамАЗов», занимающих 5-километровый отрезок трассы Москва – Санкт-Петербург, речники проигрывают им в экономической конкуренции. 

10.7KbКроме уже названных причин Анисимов обозначил еще одну – постоянно растущее в цене топливо. С 2000 года его стоимость увеличилась в десять раз (только в этом году – на 20 процентов), а пароходство за двенадцать лет подняло тарифы максимум в три раза. Вопрос интересный еще с той точки зрения, что будущее за альтернативными источниками топлива для водного транспорта – в первую очередь, сжиженным природным газом, более экономичным и, что не менее важно, полностью соответствующим экологическим требованиям. На этом в своем докладе остановился заместитель начальника управления эксплуатации флота (по газовому флоту) ОАО «Сов-комфлот» Дмитрий Александрович Русанов. Направление перспективное, но пока вызывающее немало вопросов. Все нужно считать. 

Заводы просят «дровишек» 

Надо отдать должное дружной работе большого коллектива водников, представители которого собрались в конференц-зале комплекса «Гостиный двор». Многое из того, что еще несколько лет назад вынашивалось в планах, сегодня воплотилось в линейки современных судов. 

- Дал о себе знать упор на системные подходы к их созданию, – убежден генеральный директор Морского инженерного бюро Геннадий Вячеславович Егоров. – Процесс пошел. Нужно правильно ставить задачи и контролировать их выполнение. Недавно был принят закон о мерах по поддержке отечественного судоходства и судостроения, а в его рамках уже спроектированы и построены целые серии теплоходов. В этом году судоходные компании получили 14 танкеров проекта RST27, в прошлом – практически все десять речных сухогрузов RSD44. Когда были такие темпы! 

Большое количество теплоходов строится по заказу Федерального агентства морского и речного транспорта в рамках ФЦП по развитию гражданской морской техники. Прежде всего это многоцелевые суда-спасатели, обстановочные суда (сегодня в постройке находится 58 единиц технического флота), ледокольные буксиры (в этом году два из них переданы Росморпорту), бункеровщики, суда снабжения и т.д. И наконец подошли к главной теме – созданию линейки пассажирских теплоходов. Первые успешные опыты коренной модернизации трех- и четырехпалубных круизных лайнеров европейской постройки у российских компаний есть, проектантами создан концепт новых судов, которые окупятся, по расчетам руководителя МИБа, за 15 лет. Остается решить вопрос с финансированием. В любом случае, в этом направлении делаются конкретные шаги. 

Вот только набранный темп работы на отечественных верфях, возвращаясь к разговору о «земных» проблемах, может сыграть с предприятиями злую шутку. 

- Есть иллюзия, что наши заводы перегружены, – предостерег Егоров, – но на самом деле часть из них практически не работает, а те, что сегодня ударно сдают суда, требуют подпитки, «дровишек», то есть заказов. Среди них флагман гражданского судостроения – завод «Красное Сормово»! Это серьезная проблема. А иначе зачем их «раскочегарили», вложили в них деньги? Там появились люди, новые технологии. 

Во-первых, заводам мог бы помочь все тот же вступивший в силу 305-й ФЗ, который сейчас достаточно успешно применяется судоходным сообществом, но, к сожалению, буксует в части судостроения. Дело в том, что документ подразумевает определенные налоговые преференции предприятиям (в их числе «Красное Сормово» и Окская судоверфь), которые намерены создать производственно-промышленные особые экономические зоны (ОЭЗ), а в связи с этим на начальном этапе будет выпадать часть налогов, поступающих в региональные бюджеты. Регионы этого не хотят, а именно они по букве закона должны стать инициаторами создания ОЭЗ, подав заявку в Минпромторг РФ. Наглядный пример – Нижегородская область, где, наверное, уже образовалось целое дело из переписки верфей с администрацией региона. 

Во-вторых, в части судостроения могло бы стать полезным постановление Правительства РФ № 262, действующее для предприятий машиностроения, производящих трамваи и железнодорожные вагоны, если распространить его на верфи. Тогда бы и они могли привлекать кредиты под модернизацию, в частности, под приобретение оборудования. Это предложил на «круглом столе» Ришат Диасович Багаутдинов. 

Ну и, разумеется, для того, чтобы судостроение могло не только жить, но и развиваться, вкладывая деньги в модернизацию, нужны гарантированные заказы на несколько лет вперед. 

Портам не хватает… скорости 

За последние десять лет объем переработки грузов в стране вырос более чем в три раза. И это, по мнению президента Ассоциации морских портов России Серика Даировича Жусупова, является следствием мощной государственной поддержки отрасли и в то же время интереса, проявляемого к ней частными компаниями. 

Примечательный факт. Из 210 миллиардов рублей, направленных на развитие портов (в рамках соответствующей федеральной целевой программы, рассчитанной на 2002-2010 годы), больше половины (140 миллиардов) – не бюджетные источники. Такого соотношения нет ни в одной отрасли. И это не все. На следующем этапе (2010-2015 годы) планируется привлечь уже 600 внебюджетных миллиардов, а вся сумма составит 850 миллиардов рублей. 

- С одной стороны, подтверждается эффективность государственно-частного партнерства, – сделал вывод Жусупов, – а с другой – это является залогом того, что деньги, направленные на развитие портов, осваиваются своевременно. Вводятся новые мощности, которые востребованы участниками внешнеторгового рынка. Конечно, мы выступаем за такой ответственный подход и в будущем. Можно сколько угодно восхищаться со стороны большими теплоходами, которые подходят к нашим причалам, но никто не видит огромной работы по подведению к ним водных дорог. 

Чтобы конкурировать с зарубежными портами, российские перегрузочные комплексы должны обладать аналогичными возможностями, глубинами у причалов, технологиями, производительностью. Пока это удается по отдельным направлениям, в частности, связанным с экспортом нефтепродуктов и перевозкой легкового транспорта. Конкуренты в основном выигрывают за счет организации работ, четкости, координации. Так, в наших портах скорость оформления прихода и отхода судна сопоставима со скоростью перегрузки. Это может свести на нет все, что вкладывается в перегрузочные комплексы. 

Ситуация должна измениться с реализацией стратегии развития морских портов. Ее действие, о чем рассказал генеральный директор ФГУП «Росморпорт» Андрей Васильевич Лаврищев, также рассчитано до 2030 года. Сейчас проект находится в Минтрансе РФ, затем будет направлен на согласование в федеральные органы исполнительной власти и после рассмотрения там утвержден. Речь идет о поэтапном развитии портовой инфраструктуры и увеличении мощности с сегодняшних 750-780 миллионов тонн до 1,4-1,7 миллиарда. 

Наибольший прирост грузов планируется в Северо-Западном и Дальневосточном бассейнах, кроме того, с освоением шельфовых проектов и Северного морского пути развитие получат порты Арктики. Это не значит, что не будет уделяться внимание перегрузочным комплексам Черноморского бассейна, наоборот, о чем уже говорил замминистра Олерский. Однако в отличие от западного и восточного регионов страны, по мнению председателя совета директоров ОАО «Новороссийский морской торговый порт» Марата Магомедовича Шайданова, на Черном море есть с кем конкурировать. Например, с Украиной, вступившей в таможенный союз и располагающей хорошей инфраструктурой. 

- Поэтому появление стратегии очень своевременно, – отметил Шайданов. – Мы ожидаем новые грузы, рассчитываем на перевалку нефтепродуктов, зерна, растительного масла, в перспективе построим склады под сухую химию и будем заниматься контейнерами. 

Все зависит от нас 

- Насколько я знаю, многие порты не развиваются еще и потому, что нет межведомственного согласования, – продолжил разговор председатель Общероссийского движения поддержки флота Михаил Петрович Ненашев, – здесь может сказать свое слово Морская коллегия. Вообще, надо чаще выходить с вопросами на различные уровни власти. Тем более при обсуждении транспортной стратегии страны (сколько их только не написано в последнее время!) Хотя в целом документ выполнен толково, надо постараться охватить все ключевые сферы. Посмотреть каждое направление работы с экспертами, провести серию «круглых столов», встреч, чтобы больше не было таких руководителей регионов, которые бы на месте морвокзала хотели построить развлекательный центр (недавно столкнулись с таким случаем). На мой взгляд, в стратегии не развита по-настоящему тема научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ, хотелось бы обсудить образование. 

Капитану первого ранга Ненашеву, окончившему в свое время военно-морское училище, не совсем понятны некоторые преобразования, связанные с присоединением учебных заведений разного профиля. На его взгляд, сначала надо было провести апробацию реформ на каком-то одном вузе, а не на всей стране. Как бы потом не пришлось восстанавливать утраченное. И в судостроении, и в судоходстве все зависит от кадров, которые с такими подходами скоро не из кого будет выбирать. Не помогут ни социальный пакет, ни высокие зарплаты. 

- Так как транспорт будет развиваться на 70 процентов за счет федерального бюджета, – закончил свое выступление Михаил Петрович, – важно пробудить к нему интерес в обществе, тогда государство выделит деньги и окажет необходимую поддержку. Давайте по уму развернем просветительскую работу. 

Оснований для этого достаточно. Днем раньше на пленарном заседании, посвященном теме актуализации транспортной стратегии-2030, руководитель Администрации Президента РФ Сергей Борисович Иванов, министр транспорта России Максим Юрьевич Соколов и другие ответственные люди подчеркнули, что вопросы экономики, стратегического развития отрасли имеют первостепенное значение и в обязательном порядке должны пройти широкое обсуждение со специалистами, экспертами и общественностью.

REGIONS.RU; 17.12.2012; ПЛАН РАЗВИТИЯ НИЖЕГОРОДСКОГО МЕТРО БУДЕТ ПОДДЕРЖАН ФЕДЕРАЛЬНЫМ ЦЕНТРОМ

Советник президента Владимира Путина и экс-министр транспорта РФ Игорь Левитин вместе с губернатором Валерием Шанцевым проинспектировал работу Нижегородского метрополитена, проехав от станции «Горьковская» до «Московской». В ходе поездки они пообщались с пассажирами, посмотрели, как работает подземка в штатном режиме. 

По словам Игоря Левитина, «даже сама система строительства станции «Горьковская» является новой и отличается от станций, которые были построены ранее». Особое внимание советник президента уделил вопросам обеспечения безопасности на транспорте. «Работа в этом направлении налажена, в частности, установлены турникеты, современные рамки-металлоискатели, камеры видеонаблюдения, созданы досмотровые комнаты», – подчеркнул он. 

В свою очередь глава региона рассказал, что в перспективе в Нижнем Новгороде планируется строительство станций «Оперный театр» и «Сенная». Они уже спроектированы и прошли строительную экспертизу. Также в связи со строительством стадиона на Стрелке планируется построить две станции в нижней части города. 

«План развития нижегородского метрополитена, конечно, будет поддержан федеральным центром, потому что общественный транспорт несет большую нагрузку, а метрополитен и пригородные перевозки являются очень важными», – подчеркнул советник президента. 

«В дальнейшей перспективе – строительство еще 12 станций и второго метромоста, который соединит метрополитен в кольцо, с тем, чтобы из одной части города в другую можно было добраться на метро. Так что работы хватит до 2025 года», – отметил Валерий Шанцев. 

Напомним, в день 400-летия Народного ополчения состоялось торжественное открытие станции метро «Горьковская». В церемонии открытия приняли участие заместитель председателя Совета Федерации Светлана Орлова, Валерий Шанцев, семьи метростроителей, работников метрополитена и активисты историко-патриотического проекта «Мининский призыв». Светлана Орлова, в частности, отметила, что «Совет Федерации прорабатывает вопрос о выделении из федерального бюджета финансирования для дальнейшего развития нижегородского метрополитена». 

Как сообщили корреспонденту REGIONS.RU в пресс-службе губернатора и правительства области, строительство нижегородского метрополитена началось в конце 70-х. При проектировании метро станция «Московская» была принята как узловая пересадочная, откуда предполагалось проложить ветку до нагорной части Нижнего Новгорода. Строительство метромоста через Оку в верхнюю часть города началось в 1992 году, однако шло с большими перерывами, обусловленными перебоями в финансировании. Активные строительные работы на этом объекте возобновились только в 2006 году. По инициативе губернатора было принято решение сделать метромост совмещенным, то есть предусматривающим еще и движение автотранспорта. Совмещенный метромост был сдан 4 ноября 2009 года.

РИА НОВОСТИ; 17.12.2012; ИНВЕСТИЦИИ РОСАВТОДОРА В ТРИ ДОРОГИ ЗАБАЙКАЛЬЯ В 2013 Г ВЫРОСЛИ НА 15% – ДО 712 МЛН РУБ

Росавтодор в 2013 году увеличил финансирование трех федеральных автомобильных дорог, проходящих по территории Забайкальского края, на 15% – до 712 миллионов рублей, сообщил РИА Новости представитель управления федеральных дорог «Забайкалье».

«Управление провело открытые аукционы в электронной форме на оказание в 2013-2018 годах услуг по содержанию автомобильных дорог федерального значения, проходящих по территории Забайкальского края (трассы Чита – Иркутск, Чита – Хабаровск и Чита – Забайкальск). Речь идет о содержании 1,6 тысячи километров дорог на сумму около 6,4 миллиарда рублей. Рост финансирования уже в 2013 году составит 15%», – сказал собеседник агентства.

По его словам, контракты позволяют подрядным организациям планировать работу на долгосрочную перспективу, последовательно обновляя парк дорожной техники и оборудования.

«С января 2013 года организациям, выигравшим торги, предоставляется возможность закупать дорожно-строительные и горюче-смазочные материалы на весь период работ, создавать дополнительные рабочие места», – отметил представитель управления дорог.

По его словам, долгосрочными контрактами предусмотрено оказание услуг на содержание всех элементов автомобильной дороги – земляного полотна, покрытия проезжей части, обустройства автомобильных дорог при организации дорожного движения и так далее.

«Ежегодное увеличение финансирования позволяет повысить качество оказываемых услуг. К январю 2018 года мы планируем обеспечить высокий уровень содержания на 86% автомобильных дорог федерального значения в Забайкальском крае. Сейчас высокому уровню отвечает лишь 1% от подведомственной сети», – сказал собеседник агентства.

ИТАР-ТАСС; 17.12.2012; ФЕДЕРАЛЬНЫЙ ЦЕНТР ПОМОЖЕТ ЯКУТИИ В СТРОИТЕЛЬСТВЕ НОВЫХ ДОРОГ

Росавтодор готов поддержать предложения властей Якутии о дополнительных субсидиях из федерального бюджета в 2013 году на строительство новых дорог в регионе. Об этом было заявлено на рабочей встрече президента Республики Саха /Якутия/ Егора Борисова с руководителем Федерального дорожного агентства Романом Старовойтом.

Обсуждались также перспективы продолжения тесного взаимодействия руководства республики и Росавтодора, которое за последние 3-4 года стороны оценили как «позитивное и плодотворное». Якутия является самым крупным по размеру регионом РФ, однако в силу климатических и географических особенностей дорожная сеть здесь развита достаточно слабо. Как пояснила первый заместитель министра транспорта Якутии Марьяна Никифорова, «протяженность якутских трасс составляет свыше 25 тыс километров, значительная часть из них требует существенных вложений в реконструкцию и поддержание в пригодном для эксплуатации виде». Особенно это касается автодорог республиканского значения, связывающих районы и населенные пункты региона.

Сегодня на территории Якутии реализуется ряд важных инфраструктурных проектов, продолжается реконструкция федеральных и региональных автодорог. На встрече президент Якутии и глава Федерального дорожного агентства обсуждены и перспективы совместного решения проблем в этой сфере. Егор Борисов подробно проинформировал Романа Старовойта о состоянии дорожного хозяйства республики и высказал ряд предложений, направленных на реализацию отдельных проектов, в частности, строительства, реконструкции и капитального ремонта федеральных автомобильных дорог «Вилюй», «Лена», «Колыма», а также на обеспечение высокого уровня их эксплуатационного состояния.

Егор Борисов и Роман Старовойт обсудили также вопросы, касающиеся начала строительства мостового перехода через реку Алдан в рамках Федеральной целевой программы «Развитие транспортной системы России / 2010-2015 годы/». Была отмечена необходимость обустройства автозимника 1-й категории Верхнемарково – Мирный, утверждения окончательного варианта трассы строительства федеральной автодороги «Вилюй» на участке Усть-Кут - Мирный, в том числе – с учетом начала второго этапа реализации проекта создания Якутского центра газодобычи и строительства нового газопровода от месторождения Чаянда до Хабаровска и Владивостока.

По мнению Егора Борисова, «необходимо в корне менять систему расчета нормативов распределения доходов от акцизов на нефтепродукты в региональные дорожные фонды субъектов РФ». Регионы с неразвитой сетью автомобильных дорог с твердым покрытием, к числу которых относится Якутия, при распределении финансовых средств оказываются в заведомо проигрышном положении, считает Борисов. Он также обратился к главе Росавтодора с просьбой предусмотреть субсидии из федерального бюджета в 2013 году на финансирование расходов по дальнейшей реконструкции улично-дорожной сети города Якутска. Роман Старовойт поручил соответствующим управлениям Федерального дорожного агентства проанализировать все эти предложения и выразил готовность поддержать их.

GAZETA.RU; ЕВГЕНИЙ ШИПИЛОВ; 17.12.2012; ЖУРНАЛИСТ «ГАЗЕТЫ.RU» ПОСЕТИЛ СТРОЙКУ ИНФРАСТРУКТУРНЫХ ОБЪЕКТОВ СОЧИ-2014 И УБЕДИЛСЯ, ЧТО СРОКИ ИХ СДАЧИ МОГУТ СОРВАТЬСЯ

Сроки сдачи инфраструктурных олимпийских объектов в Сочи могут оказаться под угрозой срыва. Власти погрязли в судебных тяжбах с переселенцами, отказывающимися покинуть свои дома – из-за этого дорожники не могут начать строить участок стратегической трассы. Стройку осложняют появляющиеся в ходе рытья туннелей обвалы грунта. Журналист «Газеты.Ru» побывал в парализованном пробками Сочи за 420 дней до начала Олимпийских игр.

Зима в Сочи теплая и дождливая. В декабре здесь температура редко опускается ниже 10 градусов. На фоне осенних пейзажей растут пальмы. Снега пока нет даже в горах. При этом весь город украшают новогодние елки, а рядом с пляжами в магазинчиках на одном стенде с купальниками продаются елочные игрушки. Сочи живет предстоящей Олимпиадой. По всему городу развешана олимпийская символика, витрины пестрят сувенирными кепками и футболками. На въезде в город на развязке «Адлерское кольцо», построенной специально к 2014 году, стоят пять огромных колец, стилизованных под олимпийскую эмблему. Каждое кольцо достигает в высоту 18 метров, облицовано алюминиевыми панелями с выгравированным названием континента.

Впрочем, жители города неоднозначно воспринимают предстоящую Олимпиаду. «Как можно проводить зимнюю олимпиаду в субтропиках? – удивляется местный таксист. – Это все равно что на Чукотке провести летнюю олимпиаду». «Жители очень негативно настроены к негативным проявлениям: строительство, грязь, шум, пыль, огромные фуры по всему городу, – передает настроение сочинцев главный редактор блога BlogSochi.ru Александр Валов. – Олимпийской инфраструктуры не было, и ее создают фактически с нуля».

Действительно, город сейчас похож на огромную строительную площадку. Возведенные каркасы гостиниц, стадионов, башенные краны, рычание грейдеров и экскаваторов, повсюду развернуты дорожные работы. Сочи практически полностью парализован пробками, поэтому ключевым этапом в подготовке к олимпиаде стало развитие транспортной инфраструктуры города. Федеральной стройкой заведует ФГУ дирекция по строительству дорог «Черноморье», подведомственная Росавтодору. Всего до 2014 года федеральные чиновники должны успеть построить 41,6 километра новых дорог и довести протяженность транспортных артерий Сочи до 222,6 км. За четыре года дорожники успели освоить 135 млрд рублей из выделенных им 162 млрд.

Коллапс Курортного проспекта

По количеству автомобилей на душу населения Сочи обгоняет Москву: на тысячу человек здесь 419 машин, тогда как в Москве – 360. При этом в городе есть, по сути, единственная крупная дорога – Курортный проспект, который на 10 километров протягивается вдоль по побережью через весь город. У дороги три-четыре полосы в обоих направлениях. В нескольких местах трасса сужается, образуя эффект бутылочного горлышка. Причем регулярно единственную транспортную артерию города перекрывают для проезда высокопоставленных чиновников. Вместе с тем в Сочи очень слабо развит общественный транспорт. За редким исключением можно увидеть маршрутку или небольшой автобус, которые вместе с остальным потоком простаивают в пробках.

Многие жители города возлагают надежды на строительство ключевого инфраструктурного объекта, который может спасти город от пробок – это дублер Курортного проспекта (протяженность 16,3 км), а также обходной дороги вокруг Сочи (протяженность 17,1 км), первая часть которой была построена еще 2001 году. Маршрут дублера проходит от 172 км трассы М-27 Джубга – Сочи до начала обхода Сочи у реки Агура. Дублер и объезд Сочи проходят параллельно друг другу. Обе дороги высшей I категории, имеют односторонние движение по две полосы. Ширина одной дороги – 10,5 м. Первые участки чиновники обещают открыть для общего пользования в 20-х числах декабря этого года. Власти рассчитывают, что дублер и объезд парализованного Курортного проспекта существенно разгрузят город. «Это жизненно необходимый объект для города и он избавит его от пробок», – уверен Валов. Однако далеко не все жители верят в успех проекта. Одни считают, что дублер будут постоянно перекрывать для проезда кортежей чиновников, другие настаивают, что пробки образуются из-за бутылочных горлышек на Курортном проспекте.

Сейчас въезд на новый дублер огораживают полимерные красно-белые блоки, сразу за которыми стоит пост охраны. По бокам трассу огораживают синие шумозащитные экраны из стекла. Многие из них уже потрескались – автомобилисты ради развлечения расстреливают щиты из травматических пистолетов. Сам дублер заметно отличается от испещренного ямами и с кривой разметкой Курортного проспекта. Новая дорога в нескольких метрах парит над землей – трасса построена на возвышении и стоит на специальных металлических опорах. Маршрут проложен через скалистую местность, поэтому на пути дороги строители прорубили восемь туннелей общей протяженностью 5 километров. В туннелях есть бледно-белый свет – здесь применяется светодиодное освещение. Сама дорога сейчас в идеальном состоянии: ровный гладкий асфальт, мягкие деформационные швы, металлические отбойники, закругленные световые опоры, которые как настольные лампы нависают над дорогой. По трассе уже расставлены дорожные знаки. Разрешенная скорость здесь предварительно будет 60 км/ч (расчетная скорость 100 км/ч).

Осадка дневной поверхности земли

Серьезная проблема, с которой в ходе строительства столкнулись скорее местные жители, нежели чиновники, это – регулярная просадка грунта. Так, 22 ноября этого года в результате обрушения свода туннеля в районе Лысой горы образовалась воронка глубиной более чем 15 метров. Аналогичный инцидент произошел годом ранее на одном из переулков в районе Виноградной улицы, где так же произошел обвал дорожного полотна. Сами дорожники называют это явление научным термином «осадка дневной поверхности земли» (см. фото).

Многие местные жители опасаются, что в любой момент их дом может уйти под землю. Так, сочинский предприниматель Ольга Берген рассказывает, что сложная ситуация наблюдается на горе Батарейка на улицах Пионерская, Верещагина и Мичурина. На подъеме к трехэтажному розовому особняку, где живет 19 членов семьи Берген, узкая извилистая асфальтированная дорожка рассыпается на глазах – жители своими силами несколько раз в год восстанавливают покрытие. Здесь дорожники прорубают один из туннелей нового дублера. Не исключено, что в результате строительства земля начала сползать вниз, а в районе домов образуются обвалы. Одну из таких ям возле дома Берген заделали бетоном, однако земля продолжает сползать вниз. «У нас был геологический мониторинг, и специалисты сказали, что состояние полотна ужасное, – говорит Ольга Берген. – Подпорных стен нет, работ по укреплению не проводится, обвал виден визуально, широкие щели. Ситуация патовая – мы обращаемся, реакции нет».

В Росавтодоре признают наличие проблем. В официальном сообщении ведомство просит прощения у жителей города «за те неудобства, которые им причинила столь масштабная строительная площадка, разместившаяся порой прямо во дворах, под окнами жилых домов и офисов, наличие огромного количества шумной строительной техники, большое количество привлеченной рабочей силы со всех уголков страны».

Олимпийские переселенцы

Главное препятствие, с которым столкнулись чиновники при олимпийском строительстве, – это дома местных жителей, построенные в местах, где запланированы олимпийские объекты. Чтобы снести постройки, часть жителей власти переселили в пять небольших поселков, где взамен их домам выдавали новые. Другим предлагали деньги за недвижимость по среднерыночной цене, уверяют чиновники. Некоторых жителей сумма эта не устраивала, после чего олимпийский департамент начинал длительные судебные тяжбы с частниками.

Один из последних очагов сопротивления остался на горе Батарейка. Владелец недостроенного двухэтажного дома запросил слишком высокую, по мнению властей, сумму. По словам главы Росавтодора Романа Старовойта, за эту сумму можно купить дом на Рублевке в Москве, правда, точную цифру чиновник так и не назвал. При этом дом упорного владельца, по мнению чиновников, возведен с нарушениями. Теперь здесь на пути, где должен начать прокладываться очередной тоннель, возвышается серый недостроенный каркас здания. Олимпийский департамент решил не выплачивать частнику запрошенную сумму и подал к нему иск в суд. Тяжба длится уже второй год.

«Переселенческие вопросы очень сильный негатив вызывают, – рассказывает Александр Валов. – Жителям предлагают, как правило, очень низкие компенсации. До двух млн рублей за сотку – это потолок. Эти цены далеки от рыночных, и за эти деньги нельзя купить даже квартиру».

Однако чиновники в беседах не под запись выражают уверенность, что строительство закончат в срок – слишком важный репутационный проект. Скорей всего, владельца дома на Батарейке ждет судьба семьи Хлыстовых, на которую обратили внимание даже в организации Human Rights Watch. 19 сентября этого года судебные приставы выселили шесть членов семьи Хлыстовых, в том числе двух малолетних детей, из их дома, а недвижимость была изъята под олимпийское строительство без компенсации. Чиновники настаивали, что семья Хлыстовых незаконно построила дом, и добились в суде решения о сносе недвижимости. После этого дом на глазах семьи снесли.

«Возникает угроза возможного срыва, – подтвердил «Газете.Ru» источник в Росавтодоре. – По олимпийскому графику должны закончить строительство всех объектов в декабре следующего года. Рассчитывали закончить на полтора месяца раньше – этого с нетерпением ждут жители города. В попытке сэкономить федеральные деньги, которые никоим образом не отражаются на благополучии городского и краевого бюджета, затягивание процедуры землеотвода приводит к тому, что подрядчики несут убытки, связанные с простоем техники и последующем уплотнении графика и привлечением дополнительной рабочей силы».

«В конце года будет инвентаризация того, что сделано и из-за чего тормозится строительство, после чего будут сделаны соответствующие оргвыводы», – поясняет источник в дорожном ведомстве.

«Может быть не просто задержка, – заключает Валов. – Если через полгода не разберутся, то это срыв всех олимпийских графиков, и не дай бог, произойдет еще обвал грунта».

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 18.12.2012; ШТРАФЫ ЗА НАРУШЕНИЯ ОГРАНИЧЕНИЙ НА ВЬЕЗД ДЛЯ ГРУЗОВИКОВ МОГУТ УВЕЛИЧИТЬ

В Госдуму внесен проект закона, который предусматривает увеличение штрафов для водителей грузовиков, нарушающих ограничения на въезд, например, в зону Третьего транспортного кольца Москвы или на МКАД.

Таких нарушителей предлагается штрафовать на 10 тысяч рублей. А если, не дай бог, фура попала в аварию или просто не смогла зимой подняться в горку, собрав за собой пробку, да еще проделала все это в то время, когда ей на эту магистраль выезд был запрещен, депутаты предлагают лишать таких водителей прав.

С этим предложением выступил депутат Ярослав Нилов. Он и его коллеги считают необходимым ужесточить для водителей грузовиков санкции за въезд на трассы, где есть временные ограничения, потому что предусмотренный сейчас штраф 300 рублей за выезд под запрещающий знак мало кого остановит.

Напомним, что с 1 марта в Москве будут введены ограничения для движения крупнотоннажных грузовиков по МКАД с 6.00 до 22.00. А с 1 мая по 1 октября в связи с дачным сезоном ограничение будет действовать на два часа дольше: с 6.00 до 24.00.

Если грузовик въехал не в ту зону и его поймала в фотообъектив камера, хозяин машины получит штраф – 300 рублей

Пользоваться Кольцом в неурочное время позволено будет только транспорту, от которого зависят вопросы жизнеобеспечения Москвы и области. Причем их количество предполагается строго лимитировать.

Как сейчас оформляются пропуска на въезд в некоторые районы города? Например, в пределы Третьего кольца запрещен въезд грузового транспорта классом ниже «Евро-2». Но запреты действуют не для всех. Свободно в центр могут въезжать грузовики оперативных, городских, аварийных служб, автомобили, задействованные при уборке снега, а также осуществляющие международные перевозки. А все остальные, как рассказала «РГ» пресс-секретарь Центра организации дорожного движения департамента транспорта Москвы Анастасия Калинина, могут попытаться получить пропуск в подразделении Центра.

Получить его можно в случае, если удастся доказать городу, что машина работает в целях обеспечения непрерывного технологического цикла предприятия и жизнедеятельности города, а также потребностей населения.

Пропуска бывают двух видов: разовые, действительные в течение пяти дней, и годовые. Соответственно, получить их можно для въезда в пределы Садового кольца – с такой бумажкой можно передвигаться по всему центру Москвы без ограничений, он будет иметь аббревиатуру «СК». С буквами «ТТК» можно ездить в пределах Третьего кольца и по Садовому днем. Соответственно, с «МОЖД» можно ездить внутри железнодорожного кольца, а также по Третьему кольцу днем.

Получение таких пропусков сегодня – это громоздкая бюрократия. Кстати, в Интернете многочисленные фирмы предлагают мгновенно решить все ваши проблемы с пропусками всего за 20 000 рублей. Но такая процедура не будет использована при ограничении движения грузовиков в пределах МКАД, которое вступает в действие 1 марта. Как рассказал корреспонденту «РГ» заместитель мэра столицы по вопросам транспорта Максим Ликсутов, право въезжать днем в город получат минимальное количество перевозчиков. В первую очередь те, кто везет изотермические грузы: продукты питания, скоропортящиеся и рефрижераторные грузы, которым нужна быстрая доставка. Кроме того, если потребуется экспресс-доставка почтовым службам, то и они могут получить пропуск. По словам Максима Ликсутова, условия с «Почтой России» уже обговорены. Остальным придется переориентировать свою логистику на ночное время.

Процесс выдачи пропусков обещают полностью автоматизировать. Перевозчику необходимо будет зайти в соответствующий раздел на сайте департамента транспорта dt.mos.ru и заполнить короткую форму. Если машина отвечает необходимым критериям, пропуск на нее в базе появится автоматически. Каждый автомобиль, получивший соответствующий пропуск, вносится в базу данных. Если он въехал не в ту зону и его поймала в фотообъектив камера, хозяин машины получит штраф – 300 рублей. Если такого нарушителя остановит инспектор и убедится, что у водителя нет пропуска, он тоже оформит штраф в триста рублей за нарушение требований знака.

Хуже придется тому собственнику, у которого есть пропуск, но водитель пересек другую зону. Такого владельца машины лишат действующего пропуска. А если пропуска нет вовсе, то все закончится только штрафом. Выдворять нарушителя из запретной зоны у гаишников нет права.

Досье «РГ»

Примечательно, что сейчас на МКАД и необходимого количества камер нет. А без них трудно будет оперативно выявлять «штрафные» грузовики. Впрочем, как рассказал корреспонденту «РГ» заместитель начальника управления ГИБДД ГУ МВД России по Москве Евгений Ефремов, к концу года количество комплексов фотовидеофиксации на столичных дорогах увеличится вдвое. Сейчас их работает 284, а к новому году должно работать уже 600. Причем часть из них будет установлена на МКАД.

РИА НОВОСТИ; 17.12.2012; ШЕСТЬ НОВЫХ ДОРОГ НАЧНУТ СТРОИТЬ В ПОДМОСКОВЬЕ В 2013 ГОДУ

Строительство шести новых дорог в Подмосковье начнется в 2013 году, всего будет проложено более 16 километров дорожного полотна, сообщили в РИА Новости в главном управлении дорожного хозяйства Московской области.

Как следует из материалов, предоставленных управлением, планируется построить подъезды к Летно-исследовательскому институту имени Громова в городе Жуковский длиной 2,431 километра, а также к инновационному центру «Сколково» от 52 километра МКАД (внешняя сторона) в Одинцовском районе и примыкание к дороге М-1 «Беларусь» (левая сторона) – в сумме 5,3 километра. Также запланировано строительство автодороги от транспортной развязки на 14 километре МКАД (на участке от эстакады через железную дорогу и Дзержинское шоссе) до транспортной развязки на 21 километре магистрали М-5 «Урал».

Там проложат почти два километра дороги.

Кроме того, в Люберцах построят Комсомольский проспект длиной 4,3 километра от существующей эстакады до проектируемого проезда вдоль границы седьмого микрорайона. В Мытищинском районе будут строить дорогу «Хлебниково-Рогачево» на участке Луговая-Шолохово, положат 1,3 километра нового полотна. Также запланировано строительство одного километра подъезда к деревне Марфино в Одинцовском районе, сообщили в управлении.

В декабре правительство Подмосковья и Федеральное дорожное агентство (Росавтодор) подписали соглашение о научно-техническом сотрудничестве. Согласно документу стороны договорились о внедрении новых технологий на автомобильных дорогах регионального и межмуниципального значения. Реализация данного соглашения позволит улучшить качество дорожной сети, увеличить срок службы ее элементов, повысить безопасность движения, а также сократить затраты на строительство областной транспортной инфраструктуры, сообщили ранее в пресс-службе правительства Московской области.

Ранее временно исполняющий обязанности губернатора Московской области Андрей Воробьев заявил, что более десяти хордовых дорог появятся в Подмосковье, однако их строительство не является на данный момент приоритетным, и сроки окончания этих работ назвать трудно. Первоочередной задачей он назвал строительство железнодорожных переездов.

ИА PORTNEWS; 17.12.2012; ООО «ТОРГОВЫЙ ПОРТ «ПОКРОВКА» (ХАБАРОВСК) ОШТРАФОВАНО НА 400 ТЫС. РУБ. ЗА РАБОТУ С ОПАСНЫМ ГРУЗОМ БЕЗ ЛИЦЕНЗИИ

ООО «Торговый порт «Покровка» (Хабаровск) оштрафовано на 400 тыс. руб. за работу с опасным грузом без лицензии, сообщает пресс-служба Ространснадзора. 

В сентябре 2012 года ООО «Торговый порт «Покровка», не имея лицензии на погрузочно-разгрузочную деятельность применительно к опасным грузам, осуществило погрузку каменного угля (4 класс опасного груза) на судно МБ-2518. По результатам проверочных мероприятий в отношении юридического лица ООО «Торговый порт «Покровка» 19 октября 2012 года был составлен протокол об административном правонарушении. Решением мирового суда Николаевского судебного участка ЕАО от 7 декабря 2012 года на предприятие был наложен штраф.

ИА PORTNEWS; 17.12.2012; РОСГРАНИЦА И МИНТРАНС РОССИИ СОЗДАЛИ РАБОЧУЮ ГРУППУ ПО МОРСКИМ ПУНКТАМ ПРОПУСКА

В целях эффективного решения вопросов, возникающих при строительстве и функционировании морских пунктов пропуска, создана межведомственная рабочая группа Росграницы и Минтранса России. Как сообщили ИАА «ПортНьюс» в пресс-службе Росграницы, со стороны агентства рабочую группу возглавил руководитель Росграницы Дмитрий Безделов, со стороны Минтранса – заместитель министра Виктор Олерский. 

Первое заседание рабочей группы планируется провести до конца 2012 года.

ИА PORTNEWS; 17.12.2012; О ХАРАКТЕРНЫХ НАРУШЕНИЯХ НА ВНУТРЕННЕМ ВОДНОМ ТРАНСПОРТЕ И ИХ ПРИЧИНАХ.

(Юрий Костин – Заместитель руководителя Росморречфлота)

- Прежде всего, это (в 65% случаев причиной задержания судов стало отсутствие судовых документов или документов, выдаваемых органом по классификации и освидетельствования судов – Ред.) говорит о недостаточном контроле со стороны судовладельцев и экипажей судов за сроками действия судовых документов. Значительный процент нарушений – несоответствие экипажа судна численности, которая предусмотрена свидетельством о минимальном составе экипажа. Отмечаются случаи недостаточного количества спасательных средств, неисправность противопожарного оборудования... 

Рассчитываем, что меры, принимаемые Минтрансом, Росморречфлотом, Ространснадзором, в том числе по введению ГПК (государственного портового контроля – Ред.), позволят повысить качество услуг, оказываемых пассажирам, техническое состояние флота, и привлечь больше пассажиров на речной флот. 
РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; 18.12.2012; ТРЕНДЫ

ПОЗИТИВ 

Авиакомпании РФ за январь-ноябрь увеличили перевозки пассажиров по сравнению с январем-ноябрем 2011 г. на 15,7% – до 68,84 млн человек, сообщает Росавиация. Пассажирооборот за тот же период вырос на 17,6%. В ноябре авиакомпании перевезли 5,73 млн пассажиров (рост на 19,7% по сравнению с ноябрем 2011 г.).

***

ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ КИСЕЛЕВА; 18.12.2012; МИНТРАНС ОПРАВДАЛСЯ ПЕРЕД ПРЕЗИДЕНТОМ ЗА ДОМОДЕДОВО

Разработанная за госсчет проектная документация на стройку независимой третьей взлетно-посадочной полосы в аэропорту Домодедово будет актуальной до 2015 года. А саму полосу ценой 27 млрд рублей еще можно проложить при условии частного софинансирования. Об этом Министерство транспорта доложило президенту России Владимиру Путину, сообщили «Известиям» источники в правительстве.

В середине ноября Владимир Путин поручил главе правительства Дмитрию Медведеву разобраться в причинах, которые повлекли невозможность строительства третьей взлетно-посадочной полосы в Домодедово, как первоначально планировалось. Проект ВПП-3 на удалении 1,8 км был разработан за счет средств федерального бюджета, и президент потребовал «принять меры для возмещения ущерба Российской Федерации», который возник из-за того, что полосу придется проектировать вновь. Дело в том, что в итоге было решено строить новую полосу по новому проекту, на расстоянии около 300 м от ВПП-2 – за 14,9 млрд рублей. Новая полоса будет связана со старой, нынешняя ВПП-2 должна стать магистральной рулежной дорожкой. Напомним, проект строительства полноценной третьей полосы на удалении в 1,8 тыс. м от ВПП-2, на котором настаивал частный оператор аэропорта Домодедово, ранее оценивался в 27 млрд рублей.
В докладе Минтранса президенту, с которым ознакомились «Известия», говорится, что проектная документация по независимой третьей полосе может быть востребована при выделении финансирования на условиях государственно-частного партнерства (ГЧП).
Проектную документацию для строительства третьей полосы готовил в 2011 году НИИ «Аэропроект». В начале 2012-го институт объявил результаты работы, и разработанный проект прошел Главгосэкспертизу. Как указано в Федеральной адресной инвестиционной программе, в прошлом году на эти проектные работы было потрачено из бюджета порядка 143 млн рублей. В Домодедово ранее сообщали, что всего на работы по обоснованию инвестиций и проектированию третьей полосы было потрачено порядка 430 млн рублей.
Представители министерства также отметили в докладе президенту, что руководство Домодедово, вместо того чтобы выполнить свое обещание и передать землю под строительство третьей полосы в федеральную собственность безвозмездно, предложило ее сдать в аренду. Ранее сообщалось, что администрация аэропорта предлагала выручить за аренду 1 рубль в год. Но эта сделка так и не состоялась.

В действующей сейчас ФЦП «Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы)» (подпрограмма «Гражданская авиация») речи о возведении третьей полосы в Домодедово не идет. В пресс-службе Минтранса «Известиям» сообщили, что в будущем нельзя исключать корректировку ФЦП.

- Что касается механизма финансирования, то в настоящее время в качестве наиболее оптимального варианта для строительства третьей полосы рассматривается механизм ГЧП, – отметили в Минтрансе.

В Домодедово пояснили, что специалисты аэропорта участвуют в работе государственных комиссий и экспертных групп по подготовке новой документации и проработке проекта строительства новой ВПП на удалении 287,5 м от действующей ВПП-2.
- Даже с учетом строительства ВПП на удалении 287,5 м не существует ни технических, ни организационных препятствий для строительства по уже проработанному проекту (на удалении 1,8 км относительно действующей ВПП-2). Реализованы могут быть и оба проекта, уже подготовленный и готовящийся в настоящий момент, как поочередно, так и одновременно, – отметил представитель аэропорта.
Он добавил, что единственным ограничением является экономический фактор – для строительства должна быть либо предусмотрена дополнительная статья государственных расходов, либо найден эффективный механизм государственно-частного партнерства.
Как отметил независимый авиационный эксперт Андрей Крамаренко, федеральная целевая программа – это лишь инструмент бюджетного планирования, при необходимости ее параметры могут быть скорректированы, на что и указывает Минтранс. При этом, по мнению Крамаренко, то, что Домодедово не передало землю под полосой в аренду бесплатно, не может быть реальной причиной отмены проекта строительства третьей полосы.
- С точки зрения российского права ВПП и другая аэродромная инфраструктура относятся к объектам государственной собственности. Про землю под полосами речи не идет, – отмечает эксперт.
В то же время, как считает эксперт УК «Финам» Алексей Захаров, получить третью полосу Домодедово сможет по объективным обстоятельствам. В частности, на Россию надвигается чемпионат мира по футболу 2018 года и на развитие авиационной инфраструктуры будут выделены дополнительные деньги. Поэтому третья полоса для Домодедово скорее всего все-таки будет построена на фоне предстоящей нагрузки, полагает собеседник.

КОМСОМОЛЬСКАЯ ПРАВДА; 17.12.2012; ПОЧЕМУ В РОССИИ НЕ НУЖНЫ ДЕШЕВЫЕ АВИАПЕРЕВОЗКИ?

За 10 месяцев этого года с авиарынка, согласно данным Росавиации, ушли 7 перевозчиков. Среди причин – как финансовые проблемы, так и несовершенство регулирования. В результате конкуренция на рынке авиационных перевозок снижается, а авиагиганты получают все больше возможностей диктовать свои правила игры. Эксперты пророчат скорую смерть региональной авиации и, как результат, еще большее снижение мобильности населения внутри страны. Простой пример, попасть из Екатеринбурга в Омск на самолете можно только через Москву.- Региональная авиация уже давно умерла, – говорит Борис Рыбак, глава консалтинговой компании «Инфомост». – Политика правительства сейчас направлена на консолидацию рынка. По крайней мере, все действия, которые предпринимались в последние годы, ведут к тому, чтобы на рынке осталось 3 – 5 компаний. Конечно, результат будет только один – рост цен на внутренние перевозки. Примерно то же самое сейчас происходит на рынке мобильной связи, где фактически осталось три игрока и президенту приходится вмешиваться и вручную снижать стоимость роуминга.

ВЫЛЕТЕВШИЕ С ПОЛЯ 

Последнее громкое событие в авиаотрасли – прекращение полетов авиакомпании «Кубань». Еще пару лет назад этот перевозчик входил в десятку крупнейших в отрасли. Ежегодно услугами этих авиалиний пользовалось более миллиона пассажиров. Что же произошло?

- Основной причиной остановки деятельности авиакомпании является тяжелая финансовая ситуация и невозможность соблюдения ряда положений новых Федеральных авиационных правил, – поясняется в официальном пресс-релизе компании.

Что это значит? У «Кубани» накопились долги и пришлось вернуть три Airbus A-319 лизингодателю. Но не факт, что компания не пережила бы временную потерю части авиапарка, ведь огромные задолженности – это обычная ситуация для авиационной отрасли. Однако не так было в этот раз. В этом месяце вступили в силу федеральные авиационные правила «Сертификационные требования к физическим лицам, юридическим лицам, осуществляющим коммерческие воздушные перевозки» (ФАП-11). Они требуют наличия в парке авиаперевозчика не менее 8 воздушных судов вместимостью 55 и более пассажирских кресел. Вот в эту ловушку и попала «Кубань». Чиновники от авиации объясняли свое решение тем, что это, мол, будет стимулировать перевозчиков покупать современные самолеты. По факту это лишь усугубило и без того плачевную ситуацию. Как говорят эксперты, для большинства мелких авиакомпаний соблюдение новых правил – это прямой путь к закрытию и банкротству, поскольку у многих из них количество машин в парке гораздо меньше требуемых восьми. При этом, как ранее рассказывали в «Кубани», компания пыталась восполнить свои потери, закупив российские SSJ-100. В начале текущего авиакомпания даже подписала контракт с «Гражданскими самолетами Сухого» на 12 воздушных судов. Поставки по нему должны были начаться уже в 2013 году. Однако в начале ноября стало известно, что совет директоров ГСС не одобрил сделку.

Как считают эксперты, новые сертификационные требования приведут к тому, что с рынка в ближайшее время могут уйти еще несколько авиакомпаний.

- Сам по себе бизнес региональных и местных перевозок убыточен для абсолютного большинства игроков, – говорит глава аналитической службы агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев. – Развивать его можно либо при условии перекрестного субсидирования за счет маржинальных международных перевозок или авиационных работ, либо при наличии субсидий от региональных властей.

У АВИАЦИИ НА ЭТО ПЯТЬ ПРИЧИН

- Ситуация парадоксальна, – говорит главный редактор Avia.ru Роман Гусаров. – Несмотря на значительный рост пассажиропотока в среднем 15-16%, сохраняется существенный перевес в сторону компаний, входящих в пятерку лидеров. Они прибавляют по 25 – 30% в год, когда другие авиакомпании уходят в минус. Впереди отрасль ждет существенное сокращение игроков.

Как говорят эксперты, такая ситуация была предсказуемой. Во-первых, большинство региональных авиакомпаний работают в убыток или на грани рентабельности. Постоянное повышение цен на топливо, рост тарифов на услуги аэропортов и аэронавигации привели к тому, что авиакомпании накопили критический объем задолженностей.

Во-вторых, доступ к рынку международных авиаперевозок компании получают выборочно. А это, между прочим, самый доходный сектор. Новые критерии усложняют допуск к международным чартерным и регулярным перевозкам. Например, отсутствие у перевозчика сертификата ИАТА по аудиту эксплуатационной безопасности полетов (IOSA) снижает шансы на получение разрешения на выполнение рейсов. Как правило, этими преференциями пользуются крупные игроки. В итоге они, обладая по сути эксклюзивными правами на международные маршруты и получая с этого неплохую прибыль, имеют возможность снижать цены на внутренних рейсах. Таким образом с регионального рынка выдавливаются небольшие авиакомпании, которые не могут на равных конкурировать в таких условиях.

В-третьих, субсидии получают не все. Только обладатели широкофюзеляжных самолетов имеют возможность участвовать в программе субсидирования полетов по ряду федеральных округов. В федеральном бюджете на 2013 год на субсидирование предусмотрено около 3 млрд рублей. Да и то эта программа реализуется не во всех регионах страны. К примеру, Южного федерального округа в списке нет.

В-четвертых, нет механизмов межрегионального субсидирования, т.е между двумя разными регионами, скажем Краснодарским краем и Волгоградской областью. Именно поэтому большинство рейсов сейчас совершаются через Москву. Естественно, это и неудобно, и дорого.

И наконец, пятый фактор. Медленно продвигается работа по снижению сертификационных требований к региональным аэропортам, которые должны в результате привести к повышению интенсивности полетов и снизить финансовую нагрузку на аэропорты. А ведь это фактор, который должен повлиять на снижение тарифов по обслуживанию авиакомпаний в региональных аэропортах.

ТОЛЬКО ЦИФРЫ

- По данным Минтранса РФ, с середины 1990-х годов в России было образовано 374 авиакомпании. В 2011 году их количество сократилось до 128. В 2012 году работает уже только 121 авиакомпания.

- В госреестре – 315 аэродромов. За 10 последних лет их количество сократилось в 1,5 раза, и только в 2011 году было закрыто 17.

- Основа парка региональных авиакомпаний – «Ту-134» (четверть парка региональных самолетов), и Ан-2 (98% парка малой авиации). Средний возраст судов превышает 30 лет, а степень износа приближается к 95%. За последние 10 лет в среднем списывалось по 33 самолета в год, а поступало около 13 (в основном подержанные «иномарки»). По данным Государственного научно-исследовательского института гражданской авиации (ГосНИИ ГА), уже к 2015-2017 годам ни один из самолетов, которые эксплуатируются сегодня региональными авиакомпаниями, не сможет подняться в воздух.

- За этот год российские авиакомпании перевезли в общей сложности более 64 млн человек. Тем не менее, больше половины пассажиропотока обеспечили всего пять крупнейших авиакомпаний. И именно они увеличивают свою долю на рынке быстрее остальных. Согласно данным Транспортной клиринговой палаты (ТКП), пять крупнейших авиакомпаний перевезли 35,9 млн. пассажиров, что на 27,3% больше, чем год назад.

КОММЕНТАРИЙ ЭКСПЕРТА

Магомед ТОЛБОЕВ, летчик-испытатель, почетный директор Московского аэрокосмического салона: В соседнюю область? Через Москву!

- Почему государство создает преференции крупным авиакомпаниям и не хочет субсидировать мелких перевозчиков, как это делают во всем мире?

- Это называется лоббирование. У малой авиации нет ни денег, ни влияния; у крупных авиакомпаний – миллионы долларов.

- Выживает сильнейший. Разве не по этому принципу устроен бизнес?

- Бизнес бизнесу рознь. С крупными авиакомпаниями все понятно: летают, деньги зарабатывают, вкладывают в покупку новых самолетов... Это их дело. А развитие региональной авиации – дело государево. Малая авиация не рентабельна пор определению. Ведь речь идет о перелетах на минимальное расстояние с малым количеством людей на борту.

- Чем отмирание малой авиации грозит пассажирам?

- У людей нарушаются связи: родственные, технологические, бизнес-связи. А это дополнительный урон государству. В России 28 тысяч населенных пунктов не имеют никакой связи с внешним миром. Совсем никакой: нет ни железных дорог, ни автомобильных, ни малой авиации... Люди отрезаны от всего мира!

- Что нужно сделать, чтобы развить внутренние авиаперевозки в стране?

- Для этого есть губернаторы. Что, Ивановская область не хочет дружить с Ярославской? Или Башкирия с Татарстаном? Приведу пример. Чтобы из Махачкалы попасть в соседние Кавминводы необходимо сделать крюк через Москву. А в советское время ЯК-40 или АН-24 летали напрямую.

- Большая часть регионов – дотационные...

- Воруют миллиардами, а на развитие малой авиации денег нет?..

- Как решить проблему?

- Я рад, что президент прислушался к моему обращению. Путин подписал закон о развитии малой авиации. Сейчас разрабатывается федеральная целевая программа развития региональной малой авиации. Шаг за шагом проблема решается. Правда, к сожалению, получается как в песне «Весь мир насилья мы разрушим до основанья, а затем». Разрушить разрушили, а строить будет непросто.

КОММЕРСАНТЪ (НОВОСИБИРСК); 18.12.2012; НОВОКУЗНЕЦКИЙ АЭРОПОРТ СТАЛ МЕЖДУНАРОДНЫМ

Новокузнецкий аэропорт Спиченково (эксплуатируется ООО «Аэрокузбасс») в минувшую субботу обслужил первый международный рейс. Он был выполнен по направлению Новокузнецк – Бангкок чартерной авиакомпанией Nordwind на пассажирском самолете Boeing 757-200. Второй рейс намечен на 25 декабря, в дальнейшем их частота будет определяться спросом. ООО «Аэрокузбасс», помимо Спиченково, эксплуатирует аэропорт города Таштагол на юге Кузбасса. По данным базы «СПАРК-Интерфакс», совладельцами компании являются Виктор Белозеров (51%), Валерий Хомский (17%), Елена Цой и Виктор Дудин (по 16%).
АВИАПОРТ.РУ; 17.12.2012; РОСТРАНСНАДЗОР ЗА НЕДЕЛЮ ВЫЯВИЛ 92 НАРУШЕНИЯ В СФЕРЕ ВОЗДУШНОГО ТРАНСПОРТА

Ространснадзор с 7 по 14 декабря провел 48 контрольно-надзорных мероприятий, в том числе 13 инспекторских проверок соблюдения требований воздушного законодательства в деятельности субъектов гражданской авиации, 16 рамповых проверок и 19 проверок по задержкам отправления пассажиров, обращениям граждан, а также совместные проверки с другими надзорными органами, говорится в сообщении ведомства. 

Как сообщается, в результате проведенных мероприятий было выявлено 92 нарушения требований воздушного законодательства. При проведении рамповых проверок на 5 воздушных судах выявлено 9 замечаний и 1 нарушение. Запрещена эксплуатация одной единицы спецавтотранспорта, ограничена эксплуатация двух стоянок воздушных судов. По фактам выявленных нарушений выдано 34 инспекторских предписания, оформлено 8 протоколов об административных правонарушениях. Привлечено к административной ответственности 10 юридических, должностных и физических лиц, наложено штрафов на общую сумму 78,5 тыс. руб.
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