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РИА «НОВОСТИ»; 20.09.2011; МИНИСТР ТРАНСПОРТА РФ ДОЛОЖИТ ДЕПУТАТАМ О ХОДЕ РАССЛЕДОВАНИЯ АВИАКАТАСТРОФЫ ЯК-42

Министр транспорта РФ Игорь Левитин во вторник в рамках «правительственного часа» отчитается перед депутатами Госдумы о ходе расследования и предварительных причинах крушения самолета Як-42 под Ярославлем, а также затронет вопросы безопасного функционирования отрасли в целом. 

Кроме того, глава Минтранса расскажет о состоянии авиапарка России. Помимо министра на заседании будут присутствовать руководители Федерального агентства воздушного транспорта (Росавиации) и Федеральной службы по надзору в сфере транспорта (Ространснадзора), которым парламентарии смогут задать свои вопросы. 

Самолет Як-42, на борту которого находились хоккеисты ярославского «Локомотива», упал в районе населенного пункта Туношна под Ярославлем днем 7 сентября, в 2,5 километра северо-западнее аэропорта. По данным МЧС, на борту было 45 человек – 37 пассажиров и восемь членов экипажа. Выжил только один – бортинженер Александр Сизов, он находится в крайне тяжелом состоянии. Несколько дней врачи также боролись за жизнь хоккеиста Александра Галимова, однако спасти его не удалось. 

Ранее все оппозиционные фракции в Госдуме уже высказались за отставку министра транспорта в связи с рядом серьезных катастроф на транспорте. ЛДПР предложила сменить не только главу ведомства, но и всех первых замов. «Единая Россия» ранее обещала определиться со своей позицией после того, как заслушает отчет Левитина. 

В понедельник председатель высшего совета партии Борис Грызлов заявил журналистам, что «Единая Россия» не будет ставить вопрос об отставке министра транспорта.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАМАРА ШКЕЛЬ; 20.09.2011; ПОЛЕТЫ ВНИКУДА

Депутаты намерены предъявить транспортникам счет по полной программе за тяжелые катастрофы в небе и на земле 

Депутаты Госдумы сегодня намерены  разобраться с проблемами на российском транспорте, которые привели к тяжелым катастрофам на земле, в воздухе и на воде.

На Охотном Ряду пройдет  внеплановый «правительственный час», на который приглашен не только министр транспорта РФ Игорь Левитин, но и руководители Росавиации и Федеральной службы по надзору в сфере транспорта. Непосредственным поводом для такого разговора, заставившим депутатов изменить свой график и ускорить визит главы минтранса в Думу, намечавшийся прежде на 19 октября, стала авиакатастрофа под Ярославлем, где погибли 44 человека – хоккейная команда «Локомотив» и экипаж самолета. Однако народные избранники намерены предъявить транспортникам счет по полной программе, вспомнив и другие трагические ЧП последнего времени. «Обсуждение будет достаточно серьезное и плотное», – предположил, представляя повестку сегодняшнего пленарного заседания,  спикер нижней палаты парламента Борис Грызлов.  По его словам, депутаты еще не получили ответов на свои вопросы, касающиеся крушения «Булгарии». «Тяжелая ситуация, мы должны разобраться с этой проблемой», – сказал Грызлов, заметив, что есть также вопросы, связанные с состоянием авиационной промышленности,  подготовкой пилотов

Однако никаких кардинальных оргвыводов по итогам «правительственного часа» парламентское большинство сегодня делать не собирается.  И не станет поддерживать предложение об отставке главы минтранса. «В такой редакции мы вопрос не ставили и ставить не будем», – твердо заявил Борис Грызлов

Депутаты сегодня вернулись в Думу после недельной работы в регионах, где уже идет борьба партий за голоса избирателей, не остыв от горячих, хотя пока заочных, дискуссий со своими оппонентами. И уже на думской площадке продолжили свои политбои. Лидер думских «справороссов»  Сергей Миронов сообщил вчера журналистам, что не собирается оставлять без ответа утверждения  вице-спикера от ЛДПР Владимира Жириновского о том, что бывший  председатель Совфеда якобы  «брал взятки за места в Совете Федерации». По словам Миронова, он уже подготовил и направляет в суд иск с требованием  публичных извинений от Жириновского и опровержения заявлений о «торговле местами» в Совфеде. «Я не буду требовать морального возмещения вреда, но пусть он извинится и скажет, что его слова не соответствуют действительности», – сказал Миронов, заметив, что сторонники отговаривали его от судебного разбирательства, «чтобы не делать лишний пиар Жириновскому». Однако, по мнению лидера фракции «Справедливая Россия», оставить эти ложные обвинения без внимания сейчас, когда идет избирательная кампания, нельзя. «Если это пропустить, то все подумают, что такое могло быть», – сказал Миронов, объясняя, почему все-таки решил обратиться в суд

Миронов также поделился, как идет подготовка к съезду «Справедливой России», где будут обсуждаться два главных вопроса – утверждение окончательной предвыборной программы партии и утверждение списка кандидатов от партии на выборы в Госдуму. Он сообщил, что партия предусмотрительно нашла две площадки для проведения своего форума, чтобы избежать возможных случайностей, которые могут помешать съезду. «Нужно быть готовым ко всему», – сказал Миронов

Спикер Госдумы,  председатель высшего совета партии «Единая Россия» Борис Грызлов также не стал скрывать важной информации  о предстоящем съезде «единороссов». «Съезд будет идти два дня – 23 и 24 сентября. Мы надеемся выслушать выступление президента РФ Дмитрия Медведева и обстоятельный доклад лидера партии Владимира Путина», – сказал Грызлов на брифинге в Госдуме. Он не исключил, что «будут определенные изменения и в составе руководящих органов – генсовете, центральном совете, исполнительном комитете – кто-то уйдет, кто-то придет – это абсолютно нормально».

GUDOK.INFO; 19.09.2011; ИНВЕСТОРОВ ПОДПИСАЛИ НА ПОРТ

Шесть инвестиционных соглашений по проекту создания сухогрузного района морского порта Тамань подписаны на форуме в Сочи

Министр транспорта РФ Игорь Левитин и губернатор Краснодарского края Александр Ткачев подписали 6 инвестиционных соглашений в рамках работ по строительству нового глубоководного порта Тамань.

Соглашения подписаны для привлечения перспективных инвесторов к реализации проекта на стадии предпроектных проработок и проектных работ. Кроме того, благодаря подписанным документам более ясной станет грузовая база создаваемого сухогрузного района, а организации, подписавшие документы, смогут заранее организовать взаимодействие между собой.

Со стороны инвесторов соглашения подписали исполнительный директор компании «Глобал Портс Инвестментс ПЛС» (Global Ports Investments PLC) Александр Иодчин (предусматривается строительство терминала для перевалки контейнеров); генеральный директор ОАО «МХК «ЕвроХим» Дмитрий Стреженов (терминал по перевалке минеральных удобрений); директор компании «Юниверсал Карго Логистик Холдинг Б. В.» (UCL Port B. V.) Олег Букин (терминалы по перевалке угля, металлов и контейнеров); генеральный директор ОАО «Объединенная зерновая компания» Сергей Левин (терминал по перевалке зерна); генеральный директор ООО УК «МЕТАЛЛОИНВЕСТ» Эдуард Потапов (терминал по перевалке железорудного концентрата); генеральный директор ОАО «Сибирская Угольная Энергетическая Компания» Владимир Рашевский (терминал по перевалке угля).

К настоящему времени потенциальная грузовая база сухогрузного района морского порта Тамань, подготовленная с учетом суммарной оценки данных, в том числе компаний-подписантов, составляет около 79 млн тонн грузов к моменту ввода первого этапа.

Реализация проекта по созданию сухогрузного района морского порта Тамань осуществляется в соответствии с Федеральной целевой программой «Развитие транспортной системы России (2010 – 2015 годы)». В соответствии с ней, общий объем финансирования составляет 82664,9 млн руб. В том числе за счет средств федерального бюджета – 50558,8 млн руб.; внебюджетных источников – 32106,1 млн руб.

Новый глубоководный порт Тамань (Темрюкский район, Краснодарский край) будет построен на участке побережья Черного моря от мыса Панагея до косы Тузла на Таманском полуострове.

По итогам конкурса, проведенного ФГУ «Ространсмодернизация», контракт на проектирование нового порта Тамань заключен с ОАО «ЛенморНИИпроект». В настоящее время сформирована компоновочная схема порта, завершен первый этап проектирования портовых сооружений.

VZ.RU; ИРИНА КОСТЮКОВА; 19.09.2011; «САМОДИСЦИПЛИНА ЛЕТЧИКОВ АХОВАЯ»

Депутат Госдумы Сергей Гаврилов рассказал о том, следует ли менять главу Минтранса на фоне последних катастроф

«Никакой предполетный контроль не помешает летчику хлопнуть рюмку уже после того, как он зашел в кабину пилота», – отмечает зампред думского комитета по транспорту Сергей Гаврилов. В интервью газете ВЗГЛЯД он заявил, что личный контроль за летчиками и бортинженерами должен проводиться не только до, но и во время и после полета.

В понедельник стали более подробно известны причины двух последних авиакатастроф: Ту-134 под Петрозаводском в конце июня и недавней – Як-42 под Ярославлем.

В заключении комиссии МАК говорится, что способствующими катастрофе под Петрозаводском факторами явились неудовлетворительное взаимодействие в экипаже, выполнение полета штурманом в состоянии легкой степени алкогольного опьянения, не оправдавшийся прогноз погоды.

Ранее эксперты уже заявили, что все системы самолета Як-42, разбившегося под Ярославлем, работали исправно. Таким образом, единственной версией причины трагедии оказалась все та же ошибка экипажа.

В Интернете уже появилась и расшифровка переговоров летчика и бортинженера Як-42. Она показала, что действия летчиков не были согласованными, а также подтверждает сведения о том, что командир экипажа передал управление второму пилоту. В результате Як-42 запустил двигатели, вырулил на взлетную позицию, но никто из членов экипажа не отреагировал на то, что приборы подают им сигнал «Стопор не снят».

Во вторник в Госдуме с отчетом о ситуации в российской авиации должен выступить министр транспорта Игорь Левитин. О том, какие проблемы намерены обсудить с министром депутаты, в интервью газете ВЗГЛЯД рассказал зампред комитета Госдумы по транспорту, курирующий вопросы авиации, Сергей Гаврилов.

ВЗГЛЯД: Сергей Анатольевич, сегодня стало известно, что основной причиной двух последних авиакатастроф: в Петрозаводске и в Ярославле – был человеческий фактор. В первом случае штурман воздушного судна был пьян и оказывал давление на командира самолета, во втором – экипаж допустил ошибку при взлете. Получается, что в России за штурвал все чаще садятся неподготовленные и безответственные летчики?

Сергей Гаврилов: У нас на сегодня в авиасфере две основные проблемы: поддержание летной годности кадров и разрушенная система поддержания технического состояния самолетов. Во всем мире это высокая эффективная система бизнеса, дотируемая государством, и только у нас кадровая и техническая база очень низкая. В результате многие заводы, которые делали запчасти для самолетов и занимались их обслуживанием еще 10 лет назад, сегодня просто остановились.

Вторая проблема – подготовка пилотов. Учитывая тот пресс, который сегодня лежит на авиакомпаниях, я имею в виду тарифы, цены на керосин, налоги, таможенные сборы, отсутствие авиационной техники, заниматься еще и подготовкой летного состава они просто не могут.

В этой ситуации подготовку пилотов государство должно взять на себя, особенно это касается обучения экипажей для современных иностранных судов. А у нас сегодня для этого нет ни материально-технической, ни какой-либо другой базы.

Есть и еще одна проблема, приводящая к авиакатастрофам: состояние аэропортов, которые находятся в крайне неудовлетворительном состоянии. Они крайне недофинансируются. И ситуация с бортом польского президента Леха Качиньского и с самолетом, потерпевшим аварию под Петрозаводском, говорит о том, что часть вины лежит и на светосигнальном аэропортовом оборудовании.

ВЗГЛЯД: А как вы оцениваете систему контроля за квалификацией и подготовкой летчиков?

С. Г.: Поймите, никакой предполетный контроль не помешает летчику хлопнуть рюмку уже после того, как он зашел в кабину пилота. Самодисциплина советских летчиков, особенно за время их работы в Азии и Африке, значительно растерялась и стала просто аховой. Тем более что наши пилоты по-прежнему получают в разы меньше, чем их иностранные коллеги, и как результат – у них нет особой заинтересованности в работе.

ВЗГЛЯД: Но ведь в любом случае зарплаты летчиков все еще очень высокие. Разве причина только в этом?

С. Г.: Дело скорее в системе тотального государственного регулирования подготовки летчиков и их предполетного контроля. Она действовала у нас в советское время и выстроена, например, сейчас отлично в США. Для того чтобы восстановить систему контроля летчиков, их нужно проверять не только перед вылетом, но и после и даже во время. Контроль нужен постоянный.

ВЗГЛЯД: Сегодня эта проверка проводится на каком уровне?

С. Г.: Она, конечно, проводится, но инспекторов тотально не хватает. Никто не хочет работать тут за 10 тыс. рублей в месяц. Но проблема не в проверке, а в первую очередь в том, что у нас не хватает хорошо и качественно подготовленных пилотов. Так, например, причиной катастрофы под Ярославлем стала несогласованность действий экипажа и неожиданная внештатная ситуация с торможением.

ВЗГЛЯД: Как вы полагаете, может ли ответственность лечь и на единственного оставшегося в живых бортинженера?

С. Г.: Не думаю, что его осудят. Все же единственного выжившего никто не осудит. Тем более что я не уверен, что именно им были допущены роковые ошибки.

ВЗГЛЯД: Во вторник, когда в Госдуме выступит министр транспорта Игорь Левитин, какой будет позиция фракции КПРФ, членом которой вы являетесь? В любом случае потребуете его отставки?

С. Г.: Посмотрим на то, что он скажет. Но проблема в том, что чем больше мы наказываем, тем меньше остается специалистов. Ведь рассыпается в основном инфраструктура, построенная 30–40 лет назад, а в случае смены министра не будет еще и ответственных за это.

Поэтому надо решать конкретные вопросы, а не искать стрелочника. Можно, конечно, после каждой катастрофы снимать министра, но эффекта от этого никого не будет. Ведь если вся вертикаль сгнила, то о чем еще можно говорить. Для нас сейчас главное – принять поправки в бюджет, предусматривающие вложения в транспортную инфраструктуру. Если этого не произойдет, будем вновь ездить на гужевом транспорте.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ОЛЬГА ГЛАЗУНОВА; 20.09.2011; КУДА ДОРОГА ВЕДЕТ

Полмиллиарда рублей выделяют липчанам из федерального бюджета на продолжение строительства автодороги «Восточный обход промышленной зоны Липецка». Еще 28,87 миллиона на эти цели направят из областной казны. 

Как сообщают в администрации Липецкой области, уже завершен проект очередного участка восточного обхода, в составе которого четыре путепровода и двухуровневая транспортная развязка при пересечении с автодорогой Липецк – Грязи. Общая стоимость строительства – 7,9 миллиарда рублей. Схема финансирования, согласованная с Федеральным дорожным агентством, выгодна для региона. Из областного бюджета будет направлено лишь 20 процентов общей стоимости, что говорит об особом значении автодороги для экономики страны. 

Трассу протяженностью 26 километров возводят с 2008 года. Дорога должна соединить трассы «Дон» и «Каспий» и обеспечить выход на важнейшие транспортные потоки России и зарубежья. Правда, в регионе к ней относятся неоднозначно. Не отрицая важности магистрали, местную общественность возмутило бесхозяйственное отношение к природе, с которым начали реализацию проекта. 

Так, экологические организации просили провести дорогу мимо особо охраняемой территории – ландшафтно-биологического памятника природы зоологического заказника «Липецкий». Поскольку этот проект предусматривал вырубку более ста гектаров леса, нарушая единый биологический лесной массив и условия миграции и жизни животных. Как вариант, общественники предлагали начать строительство магистрали с другого конца. Но лес вырубили, а трасса оказалась дорогой «в никуда». 

- В результате построили магистраль, обрывающуюся перед железнодорожными путями. И теперь она не эксплуатируется, – рассказывает руководитель общественной организации «Липецкий социально-экологический союз» Александр Федоров. – Чтобы ее продолжить, требуется строительство эстакады, а это очень большие затраты и сложная техническая работа. Мы также считаем, что обход Липецка необходим, и если транспортные потоки уйдут от города, это благоприятно скажется на его экологии. Но надо было сберечь зеленые островки. Сейчас мы требуем восстановить единый лесной массив и разобрать ограждения, которые установили по обе стороны дороги «в целях решения проблемы, связанной с повышенной опасностью столкновения автомашин с дикими животными». А то, что проложили, можно использовать как противопожарную просеку. 

Кстати, часть сетки-забора, которую установили на построенном участке, уже успели разворовать, а срубленные деревья лежат вдоль всей строящейся дороги.

ИЗВЕСТИЯ; АНАСТАСИЯ ПУСТАРНАКОВА; 20.09.2011; ГЛОНАСС ПОМОЖЕТ НЕ ТРАТИТЬ ВРЕМЯ НА ОСТАНОВКАХ

До конца 2011 года около 8 тыс. московских автобусов и троллейбусов будет оборудовано навигационной системой российской разработки ГЛОНАСС. Об этом 16 сентября заявил заместитель столичного мэра, руководитель департамента транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры Николай Лямов. В дальнейшем внедрять ГЛОНАСС планируется не только на муниципальных, но и на коммерческих маршрутах.

Предполагается, что новшество окажется полезным как для водителей, так и для пассажиров. Это обещает генеральный директор ОАО «Навигационно-информационные системы» (НИС ГЛОНАСС) Александр Гурко. «Система станет выполнять диспетчерские функции и вести учет пассажиропотока, – рассказал он. – Это необходимо для оптимизации работы маршрутной сети». Кроме того, ГЛОНАСС позволит повысить уровень безопасности: в состав бортового оборудования войдут фото- и видеокамеры, которые в случае происшествий покажут оперативную картинку из салона транспортного средства и проконтролируют соблюдение скоростного режима.

Пассажиры же, по словам Гурко, смогут в режиме реального времени получать информацию о движении городского транспорта. «Не нужно будет стоять на остановке – в интернете на специальном портале станет отражаться информация о том, через сколько минут приедет ваш автобус», – заметил он.

По словам Гурко, стоимость установки оборудования зависит от вида автобуса или маршрутки, а также комплектации самого навигатора и варьируется от 50 тыс. до 150 тыс. рублей. «Это серьезная работа по монтажу электрооборудования. Мы трудимся в круглосуточном режиме и с августа уже обеспечили системой около 1,9 тыс. автобусов и троллейбусов», – сообщил Гурко.

Оснащение системами ГЛОНАСС коммерческих маршрутов начнется на следующем этапе. По словам директора, установка оборудования на маршрутное такси обойдется дешевле, чем на городские автобусы, – в 30-70 тыс. рублей. Избежать этой процедуры владельцы не смогут – соответствующее требование прописано в федеральном законе «О навигационной деятельности». Слабым утешением для них послужит то, что внедрять навигаторы на коммерческие маршруты начнут не раньше 2012 года.

Исполнительный директор Московского транспортного союза Юрий Свешников рассказал, что до появления ГЛОНАСС многие крупные транспортные негосударственные компании начали устанавливать оборудование спутниковой навигации самостоятельно, потому что для них это было экономически выгодно. Правда, ожидать полноценной работы от навигационной системы на первом этапе внедрения не стоит. В департаменте транспорта сообщили, что обрабатывать полученные данные пока негде – соответствующий пункт запустят на базе центра организации дорожного движения не ранее весны следующего года.

BFM.RU; 19.09.2011; ГЛАВА «АВТОДОРА»: КОМПАНИЯ ВЫДЕРЖАЛА ПРОВЕРКУ СЧЕТНОЙ ПАЛАТЫ

Председатель правления госкомпании «Автодор» Сергей Костин остался доволен проверкой Счетной палаты. Об этом он сообщил BFM.ru.

Добавим, ранее на прошлой неделе Счетная палата обнародовала отчет, согласно которому государственная компания «Российские автомобильные дороги» («Автодор») не выполнила программу деятельности и финансовый план за 2010 год в полном объеме. В частности, «Автодор» не обеспечил находящиеся в ведении компании автомобильные дороги многофункциональными зонами дорожного сервиса, не ввел в эксплуатацию запланированные объемы строительства и капитального ремонта вверенных ему дорог. Кроме того, до сих пор не утвержден максимальный размер платы за проезд по платным автомобильным дорогам общего пользования федерального значения. Не определена методика расчета такой платы.

«Это первая проверка Счетной палаты. С нуля создана компания с оборотом в десятки миллиардов. И когда я прочитал акты, то порадовался, что те специалисты, которые работают в компании, выдержали эту проверку», – заявил Костин BFM.ru.

По его словам, на то, что программа не выполнена в полном объеме, повлиял ряд факторов. В первую очередь – это процедура передачи дорог и финансирования в управление от Федерального дорожного агентства. «По строительству Росавтодор [Федеральное дорожное агентство] ввел часть объектов, которые стояли в плане у нас, к примеру. [Кроме того, сказались] Проблемы принятия решений по финансированию. Передача нам финансирования от Росавтодора – процесс довольно длительный. По капитальному ремонту я могу сказать, что здесь, может быть, наша вина, но мы настолько повысили требования к участникам строительства, что первый этап конкурса по ряду дорог просто не состоялся. Подрядчики не были готовы к этим требованиям. Есть недоработки. Это живой механизм. Чтобы мы сорвали в целом [план работ] – нет. По объектам всем работали», – заявил Костин.

Государственная компания «Российские автомобильные дороги» получила в доверительное управление 2 083 километра федеральных автомобильных дорог. Бюджет «Автодора» на 2010-2015 годы составляет 1 трлн 487,4 млрд рублей, из этой суммы 65,4% – средства федерального бюджета.

Ранее в этом году Генеральная прокуратура провела проверку Федерального дорожного агентства и также выявила ряд нарушений.

КОММЕРСАНТЪ; АЛЕКСАНДР ПАНЧЕНКО; 20.09.2011; ПРИМОРСК ДОЖДАЛСЯ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ

Государство планирует выделить РЖД из бюджета 7,5 млрд руб. на достройку в следующем году железной дороги до нефтяного порта Приморск в Ленинградской области. Его акционеры – ОАО «Транснефть» и группа «Сумма» – ждут этой ветки уже несколько лет, она должна позволить переваливать дополнительно до 20 млн тонн нефтепродуктов в год. Столько же продуктов должно переваливаться в соседней Усть-Луге, где расположен подконтрольный Геннадию Тимченко терминал «Роснефтьбункер». 

ОАО РЖД может получить в следующем году из федерального бюджета 29 млрд руб., которые должный пойти на проекты по созданию транспортной инфраструктуры. Это следует из опубликованного на сайте Минфина бюджета РФ на 2012 год. Основная часть этих средств – около 21,4 млрд руб.– пойдет на объекты, которые возводятся к Олимпийским играм 2014 года в Сочи. Оставшаяся сумма должна быть потрачена на расширение и модернизацию железнодорожного участка Выборг–Приморск–Ермилово.

Эта железная дорога нужна «Транснефти» и группе «Сумма»: ветка ведет в принадлежащий им Приморский торговый порт (ПТП; входит в ОАО «Новороссийский морской торговый порт», НМТП). Порт специализируется на перевалке нефти, которая поступает по нефтепроводу (до 75 млн тонн в год), но может переваливать и нефтепродукты. В этом году ПТП планирует принять около 7 млн тонн нефтепродуктов по трубе, но основной объем должен приходить по железной дороге. По данным презентации ПТП, с 2012 по 2015 год порт рассчитывает перевалить около 60 млн тонн нефтепродуктов.

Между тем нынешняя инфраструктура, по словам источника «Ъ», близкого к акционерам ПТП, не позволяет осуществлять поставки. «Это одноколейный путь, который практически не электрифицирован. По нему вести такие объемы нельзя»,– говорит собеседник «Ъ».

Строительство железной дороги до Приморска было запланировано еще в 2006 году в рамках проекта по созданию скоростного пассажирского сообщения между Санкт-Петербургом и столицей Финляндии Хельсинки. Тогда для выноса грузового движения было принято решение создать новую железную дорогу Петербург–Каменногорск–Выборг и усовершенствовать уже имеющуюся инфраструктуру на ветке Выборг–Приморск–Ермилово. За строительство нового участка отвечал Росжелдор, который должен был потратить на эти цели 26 млрд руб. средств из инвестиционного фонда и сдать дорогу к 2011 году. Одновременно РЖД должна была вложить 19,4 млрд руб. в связанные с ним участки. Но до сих пор работы ни со стороны РЖД, ни со стороны Росжелдора не закончены. Монополия и ведомство объясняют это нехваткой денег, выделенных в этом году, и решением правительства перенести завершение проекта на 2012 год.

29 миллиардов рублей

выделит государство ОАО РЖД в 2012 году на строительство транспортной инфраструктуры...

Между тем, по словам представителя Росжелдора, РЖД подавала в бюджет заявки на финансирование других проектов, в числе которых была модернизация железнодорожных участков, ведущих в порт Усть-Луга, где расположен другой крупный нефтяной терминал «Роснефтьбункер», подконтрольный предпринимателю Геннадию Тимченко. Как рассказали в РЖД, с 2012 по 2014 год в проект нужно дополнительно вложить около 25 млрд руб. (с 2005 по 2011 год РЖД вложила в него 30 млрд руб.), которых у монополии нет. Однако, по словам представителя Росжелдора, заявку не одобрили. «Решили отдать предпочтение проекту дороги до Приморска из-за меньших по сравнению с Усть-Лугой требуемых средств»,– говорит представитель ведомства.

Глава агентства Infranews Алексей Безбородов говорит, что пока проблем с пропускной способностью железнодорожной инфраструктуры, ведущей к Усть-Луге, нет. «В отличие от других российских портов, в Усть-Луге железная дорога – это не узкое горлышко, она может пропускать до 25 млн тонн, которые, скорее всего, появятся не раньше 2015 года»,– говорит он. Но дорога до Приморска вряд ли позволит «украсть» часть грузов с «Роснефтьбункера». Скорее всего, оба терминала будут загружены новыми объемами продуктов, которые появятся на российском рынке из-за изменения пошлин.

Андрей Рожков из ИФК «Метрополь» говорит, что для объединенного НМТП (с учетом ПТП) железная дорога обеспечит прирост грузооборота на 10-13%. «Но в структуре выручки этот рост будет менее заметен»,– говорит он. По словам эксперта, перевалка нефтеналивных грузов менее рентабельна, чем контейнеров или генеральных грузов. Тем не менее Андрей Рожков прогнозирует, что новые грузы могут увеличить капитализацию порта на 7-10%.

РИА «НОВОСТИ»; 19.09.2011; МИНТРАНС В ОКТЯБРЕ ОПРЕДЕЛИТ СПОСОБ РАЗМЕЩЕНИЯ ГОСЗАКАЗА ПО СТРОИТЕЛЬСТВУ ПЯТИ ЛЕДОКОЛОВ

Минтранс РФ рассчитывает, что способ размещения госзаказа на строительство одного атомного и четырех дизель-электрических ледоколов, который не удавалось разместить несколько лет, будет определен в октябре, сообщил в понедельник журналистам замминистра транспорта Виктор Олерский. 

«В октябре будет либо конкурс, либо распоряжение президента... 

Если распоряжение, то заказ получит ОСК, но пока это не факт», – сказал он. 

По словам Олерского, на случай принятия решения отдать заказ государственному ОАО «Объединенная судостроительная корпорация» (ОСК) этот вариант уже согласован со всеми заинтересованными сторонами, в том числе с Федеральной антимонопольной службой. 

На минувшей неделе Олерский отмечал, что правительство одобрило выделение средств в размере 20 миллиардов рублей на строительство ледоколов в течение трех лет. При этом замминистра отмечал, что программа по строительству ледоколов рассчитана до 2020 года.

ВЕДОМОСТИ; АЛЕКСАНДРА ТЕРЕНТЬЕВА, АЛЕКСЕЙ НИКОЛЬСКИЙ; 20.09.2011; ПЕРВЫМ ДЕЛОМ – ЛЮДИ

Авиакатастрофа под Петрозаводском стала следствием ошибок экипажа, выяснил Межведомственный авиационный комитет (МАК). Нужно внимательнее относиться к людям, а не валить на технику, говорят сотрудники авиакомпаний

Причина крушения Ту-134 авиакомпании «Русэйр» в июне под Петрозаводском – ошибочные решения экипажа самолета, следует из заключения МАК. При падении самолета погибло 45 человек.

Экипаж, снижаясь, не увидел сигнальных огней аэродрома, но не ушел на второй круг. Всего за 6 секунд до фатального исхода командир экипажа спокойно сказал о наземных ориентирах: «Не вижу пока. Смотрю», – пишет МАК. Ни штурман, ни второй пилот не предупредили командира, что самолет находится ниже заданной траектории снижения, поэтому он продолжал считать, что у него есть время для маневра.

Неадекватные действия экипажа – следствие недисциплинированности и излишней самоуверенности, а также неудовлетворительного взаимодействия экипажа при заходе на посадку, заключает МАК: командир судна полностью подчинился указаниям штурмана, второй пилот вовсе не участвовал в управлении самолетом. В крови штурмана был обнаружен алкоголь (0,81 промилле этилового спирта, что соответствует легкой степени опьянения), указано в заключении, предполетный медосмотр был проведен формально: у всех членов экипажа (включая бортпроводников) был одинаковый пульс – 72-74 удара в минуту.

Материалы МАК будут приобщены к уголовному делу, которое Следственный комитет России ведет по факту катастрофы, сказал представитель ведомства.

По словам адвоката Владислава Капканова из коллегии адвокатов «Ваш юридический поверенный», если информация о том, что штурман был в состоянии алкогольного опьянения, подтвердится, то к уголовной ответственности по ст. 293 ч. 3 Уголовного кодекса (халатность) могут быть привлечены лица, допустившие его к полету.

Главными причинами крушения Ту-134 стало то, что экипаж заходил на посадку по GPS без использования автоматического радиокомплекса, и неправильный прогноз погоды, а не алкогольное опьянение штурмана, считает летчик-испытатель Государственного научно-исследовательского института гражданской авиации Константин Малинин (передал «Прайм»).

В начале сентября под Ярославлем разбился Як-42 авиакомпании «Як сервис» – местная хоккейная команда «Локомотив» летела на матч в Минск. Погибло 44 человека. Расследование этой авиакатастрофы еще продолжается.

Эти авиакатастрофы обернулись для российского авиапрома ужесточением регулирования. Президент Дмитрий Медведев дал поручение Минтрансу изучить возможность вывода из эксплуатации Ту-134 уже в 2012 г.

Аналогичную меру президент предложил и еще для одной модели – Ан-24: в июле такой самолет аварийно приводнился на Оби, также были погибшие.

С 1 января 2012 г. запрещена эксплуатация самолетов с газотурбинными двигателями вместимостью более девяти пассажиров (это Ту-134, Ан-24, Як-40 и др.), не оборудованных системами предупреждения о столкновении. Повлияют ли на это решение итоги расследования МАК, установившего, что произошедшее с Ту-134 – вина экипажа, представитель Минтранса не говорит: «Результаты только опубликованы, их нужно изучить».

80% авиапроисшествий объясняются именно человеческим фактором, напоминает гендиректор Infomost Борис Рыбак: самолеты сами по себе не несут опасности, просто не соответствуют современным представлениям.

Система предупреждения на Ту-134 существует, говорит топ-менеджер крупной авиакомпании: когда она начинает сигнализировать о сближении, уйти на второй круг еще можно. Речь должна идти не столько о переоборудовании самолетов, сколько об общей организации – например, аттестовывать пилотов должны сами авиакомпании, а не Росавиация, это будет повышать ответственность компаний, рассуждает собеседник «Ведомостей». Ничего сверхъестественного не требуется – достаточно скрупулезно выполнять существующие требования по переаттестации и подготовке, они такие же, как за рубежом, подчеркивает Рыбак.

Этого недостаточно, не согласен топ-менеджер еще одной крупной авиакомпании: в стране острая нехватка пилотов, требуется 800-1000, а, например, в этом году будет выпущено только 300, через три года – 700. Поэтому между авиакомпаниями идет жесткая конкуренция за хороших пилотов, резюмирует он, нужно укреплять связи между вузами и авиакомпаниями, повышать качество преподавательского состава.

На прошлой неделе гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев предложил сократить время обучения пилотов в вузах с 5 до 2-2,5 года, а затем отправлять их на практику в авиакомпании для получения необходимого налета на воздушном судне. Сейчас государство тратит на подготовку пилота в вузе около $140 000-160 000, а после этого авиакомпании – еще около $60 000 для доподготовки до нужного уровня, подчеркнул Савельев.

Что думает по этому поводу Росавиация, выяснить не удалось: представитель ведомства на звонки не отвечал.

КОММЕРСАНТЪ; ОЛЕГ РУБНИКОВИЧ; 20.09.2011; «Я ТЕБЯ ТОЧНО ВЫВЕДУ...»

Техническая комиссия Межгосударственного авиационного комитета (МАК) завершила расследование обстоятельств катастрофы самолета Ту-134А, разбившегося в июне 2011 года в районе аэропорта Петрозаводска. Причиной трагедии стала ошибка командира воздушного судна, который при заходе на посадку «полностью доверился штурману, находившемуся в легкой степени алкогольного опьянения». Расследование уголовного дела по факту катастрофы будет прекращено в связи со смертью виновных. 

Выводы комиссии МАКа подтвердили первоначальное предположение о том, что причиной авиакатастрофы стал так называемый человеческий фактор вкупе с плохой погодой. 20 июня в 22:30 чартер компании «Русэйр» вылетел из Домодедово на петрозаводский аэродром Бесовец. Карелия встретила борт плохой погодой: над Петрозаводском повисли туман и низкие облака, шел дождь. Диспетчер предупредил экипаж о плохой видимости и предложил уйти на один из запасных аэродромов – в Санкт-Петербурге или Лодейном Поле, находящемся в 160 км от Петрозаводска. Однако командир экипажа Александр Федоров, летный стаж которого составлял около 8,5 тыс. часов (из них более трети – на Ту-134), сообщил по радиосвязи, что снизится до установленного минимума и, если не увидит в тумане светосигнальное оборудование аэропорта, поднимется вверх и уйдет на запасной аэродром.

Совершив несколько разворотов и встав на условную наклонную прямую, по которой самолет движется до посадочной полосы, командир доложил диспетчеру, что начал снижение по глиссаде, однако с нужной траектории самолет вскоре отклонился – начал забирать вправо и снижаться слишком круто. Диспетчер попытался предупредить экипаж, но летчики на связь больше не выходили. В 23:43 Ту-134, обломав крыльями несколько деревьев и опор ЛЭП, рухнул на автодорогу Петрозаводск–Суоярви. 44 человека погибли на месте, а еще 3 – скончались в больнице.

Как следует из отчета МАКа, причиной катастрофы Ту-134А явилось непринятие экипажем решения об уходе на второй круг и снижение самолета ниже установленной минимальной безопасной высоты при отсутствии визуального контакта с огнями приближения и наземными ориентирами, что «привело к столкновению самолета с деревьями и землей в управляемом полете». Одним из факторов, ставших причиной ЧП, стала погода. Вылетая из аэропорта, экипаж Ту-134 получил вполне благоприятный прогноз и в районе аэродрома Бесовец. Однако реальные метеоусловия при заходе на посадку оказались хуже некуда: низкая слоистая облачность высотой 30-40 м, переходящая в туман, с видимостью 500-700 м. До самого столкновения с вершиной сосны высотой 25 м командир судна Александр Федоров тщетно пытался разглядеть хоть какие-то наземные ориентиры. «К рассогласованию ожидаемых и реальных условий посадки экипаж не был готов. При отсчете бортмехаником значения высоты 60 м, то есть за восемь секунд до столкновения самолета с деревьями, сопровождаемого срабатыванием сигнализации «Опасная высота», командир воздушного судна сообщил: «Не вижу пока (землю.– «Ъ»). Смотрю!»«,– говорится в отчете МАКа.

В такой ситуации, согласно п. 3.7.2 Технологии работы экипажа Ту-134, второй пилот Сергей Карякин, управлявший самолетом, должен был уйти на второй круг, но он фактически самоустранился «из контура управления воздушным судном на конечном этапе аварийного полета». Причиной же этого, в свою очередь, стало, по мнению членов комиссии, то, что командир воздушного судна Федоров «полностью доверился опытному штурману (Аману Аттаеву.– «Ъ»), имеющему 25-летний опыт работы на данном типе воздушного судна». В процессе захода на посадку штурман «проявлял повышенную активность в корректировке курса полета, пытаясь ускорить действия командира». «Вправо 20 возьми и пошустрее пока крути», «Саш, крути быстрее, а!», «Я тебя точно выведу...» – говорил штурман Аттаев командиру за четыре минуты до катастрофы. Излишнюю уверенность в действиях штурмана специалисты МАКа объясняют тем, что он находился в легкой степени алкогольного опьянения. Эксперты обнаружили в крови трупа Амана Аттаева 0,81 промилле этилового спирта. По некоторым данным, штурман запил после того, как расстался с женой.

Когда штурман употреблял алкоголь, установить не удалось. На основании записей в журнале медосмотра члены комиссии лишь предположили, что предполетный медосмотр был проведен формально: во всяком случае у всех членов экипажа был зафиксирован одинаковый пульс – 72-74 удара в минуту.

В период работы комиссии Росавиацией и Ространснадзором были проведены внеплановые инспекционные проверки в ЗАО «Авиакомпания «Русэйр»«. Оказалось, что на предыдущем месте работы, в авиакомпании «ЮТэйр-экспресс», пилот Федоров 27 января этого года совершил посадку, во время которой пассажиры испытали сильную перегрузку, однако при приеме на работу в «Русэйр» это не было отражено в его документах. 14 июля Росавиация приняла решение о приостановке действия сертификата эксплуатанта авиакомпании «Русэйр» на три месяца. 17 августа сертификат был аннулирован. Уголовное дело по факту катастрофы, расследуемое СКР, будет прекращено в связи с тем, что предполагаемые виновники ЧП – оба пилота и штурман самолета – погибли.

Стоит отметить, что сейчас Росавиация и СКР разрабатывают положение, согласно которому все члены экипажа перед вылетом должны будут проходить проверку не только у врачей, но и на алкотестере. А чтобы иметь представление о происходящих на борту событиях, кабины самолетов планируется оснастить видеорегистраторами.

ИЗВЕСТИЯ; ЕВГЕНИЙ ДЕВЯТЬЯРОВ; 20.09.2011; ШЕРЕМЕТЬЕВО ЗАСТРАХУЮТ ОТ ТЕРРОРИЗМА

Владельцы аэропорта хотят обезопасить себя от рисков по гражданской ответственности

ОАО «Терминал» – управляющая компания терминала D аэропорта Шереметьево, из которого выполняют полеты «Аэрофлот» и его партнерские авиакомпании, – решило застраховаться на случай терактов и диверсий.

К концу недели должны быть подведены итоги конкурса по выбору компании, которая застрахует гражданскую ответственность при эксплуатации терминала D. Лимит страховой ответственности определен в $75 млн, из них $25 млн – лимит ответственности в случае диверсий и терактов. Новый страховой договор на год должен вступить в силу с 1 октября. Его стоимость не должна превысить 9 млн рублей.

Договором гражданской ответственности страхуются интересы аэропорта, связанные с его обязанностью возместить вред, нанесенный жизни, здоровью или имуществу третьих лиц, а также владельцу авиатехники в результате гибели, утраты или повреждения его воздушного судна. В прежний договор с «Ингосстрахом» риски терроризма не включались.

Впервые проблема страховой незащищенности российских аэропортов возникла в августе 2004 года, после двух терактов на борту российских лайнеров, вылетевших из Домодедово. Если бы было доказано, что теракты можно было предотвратить, но служба безопасности аэропорта не справилась со своими обязанностями, могла наступить ответственность аэропорта.

В ОАО «Международный аэропорт Шереметьево» (управляет всеми терминалами, кроме D), посмотрев на конкурента, чуть не столкнувшегося с большими проблемами, с 2005 года стали страховать риски терроризма. Лимит ответственности перед третьими лицами при страховании рисков терроризма составляет в Шереметьево $50 млн. Такой уровень покрытия – общепринятая норма, пояснили «Известиям» в Шереметьево. В этом году страховщиком аэропорта выступает «Альфастрахование», а общий лимит ответственности по договору составляет $500 млн. Риски диверсии пока в договор не входят, но в следующем году могут войти и они, говорят в компании.

Страхование гражданской ответственности на сегодня добровольное дело каждого аэропорта, как, впрочем, и любого другого объекта транспорта. Исключение составляют лишь воздушные суда, собственники которых, согласно Воздушному кодексу, обязаны страховать ответственность за вред, который может быть нанесен жизни, здоровью или имуществу третьих лиц. В Минтрансе «Известиям» сказали, что ведомство пока не планирует вводить обязательное страхование гражданской ответственности на объектах транспорта.

Страхование гражданской ответственности в случае терактов – пока вообще редкость в российских аэропортах. В январе этого года в Домодедово прогремел взрыв, в результате которого погибли десятки людей. Тогда обнаружилось, что договор страхования гражданской ответственности, заключенный аэропортом с СК «Альфастрахование» с лимитом выплат в размере $150 млн, не имел страховой защиты в случае совершения теракта.

Многие аэропорты страхуют лишь порчу или потерю своего имущества, но опять-таки без учета риска терактов. Хотя тот же Шереметьево, например, страхует свое имущество от всех видов риска, включая терроризм. Лимит ответственности в случае теракта составляет 3,5 млрд рублей. Страховщиками выступают две компании – ЗАО МАКС и СОГАЗ. Имущество терминала D Шереметьево также застраховано практически от всех рисков. Лимит покрытия рисков терроризма (если причинен ущерб имуществу) составляет $250 млн. Страхователем выступает «Росгосстрах».

Практически во всех опрошенных «Известиями» компаниях не очень охотно комментируют вопросы, связанные со страхованием. Во Внуково, например, от комментариев отказались.

Генеральный директор «Базэл Аэро» (оператор аэропортов в Сочи, Краснодаре, Геленджике, Анапе, Ейске) Сергей Лихарев рассказал «Известиям», что компания подготовила комплексную программу, которая включает страхование гражданской ответственности владельцев аэропортового комплекса, добровольное страхование имущества, а также все возможные риски при форс-мажорных ситуациях, включая теракты.

– После утверждения параметров программы на совете директоров в ближайшее время будут объявлены конкурсы по выбору страховой компании, – говорит топ-менеджер.

То, что аэропорты не спешат страховать свою гражданскую ответственность в случае терактов, можно объяснить отсутствием прецедентов страховых выплат в таких случаях.

Председатель Наблюдательного совета Российского антитеррористического страхового пула Александр Гульченко видит и другие сложности. В случае если ответственность аэропорта будет перестраховываться на западном рынке, то при наступлении страхового случая стороны ждет длительный процесс урегулирования, который может занять месяцы и годы, говорит Гульченко.

Управляющая компания терминала D пытается избежать этих нежелательных проблем требованием к будущему страховщику обеспечить перестраховочную защиту в объеме не менее 50% в компаниях с рейтингом не ниже чем «А-».

Но, по словам Гульченко, у западных страховщиков и перестраховщиков на сегодня нет ни одного прецедента и опыта выплаты убытка по риску терроризм (по российским рискам). А последние два года иностранные страховые компании часто затягивают выплату страхового возмещения по договорам имущественного перестрахования.

– Пример – авария на Саяно-Шушенской ГЭС. До сих пор один из западных перестраховщиков судится с РОСНО. Этот случай признан перестраховщиками страховым, однако выплаты были произведены одним из них только частично. Идет затягивание времени, – говорит эксперт.

А как обстоят дела с другими объектами транспорта? В РЖД «Известиям» сообщили, что договоры страхования имущества объектов инфраструктуры (вокзалы, тоннели, мосты и др.) и подвижного состава, с включенной опцией защиты от терактов и диверсий, заключаются с 2005 года. Страховое покрытие ущерба, возникшего вследствие теракта или диверсии, по договорам страхования имущества самых крупных инфраструктурных сооружении составляет до 300 млн рублей. Железнодорожная монополия страхует и гражданскую ответственность, однако в эти договоры риски терактов пока не входят.

В пресс-службе Московского метрополитена «Известиям» сообщили, что пока не работают со страховыми компаниями. Соответственно риски терроризма там не защищены.

Когда речь заходит о терроризме, нельзя не вспомнить события 11 сентября 2001 года, когда атаке с воздуха подверглись башни-близнецы Всемирного торгового центра в Нью-Йорке. Но в России не очень верят в повторение этих событий. Например, башня «Федерация» в Москве – одно из самых высоких зданий в Европе – не имеет страховки от терроризма, сообщили «Известиям» в компании-операторе. По словам Александра Гульченко, сейчас в России чаще всего террористические риски включаются в договоры страхования имущества и строительно-монтажных рисков. Примеры страхования российскими компаниями рисков гражданской ответственности с опцией защиты от терроризма – единичные.

ИЗВЕСТИЯ; ЕВГЕНИЙ ДЕВЯТЬЯРОВ, ИВАН ЧЕБЕРКО; 20.09.2011; БИЗНЕС-АВИАЦИИ ПОЗВОЛЯТ ОБОЙТИСЬ БЕЗ РЕЗЕРВНЫХ БОРТОВ

Правительство поручило Минтрансу разработать поправки в законодательство, которые отменят требования к чартерным перевозчикам и бизнес-авиации о наличии минимального количества воздушных судов, сообщил «Известиям» источник в правительстве.

Эти же поправки предполагают предписание всем остальным авиакомпаниям, выполняющим регулярные коммерческие рейсы по расписанию, иметь флот из не менее пяти самолетов – при вместимости от 19 до 55 мест и не менее 10 самолетов – при вместимости более 55 мест.

По словам источника в правительстве, это поручение стало результатом дискуссии, в ходе которой Росавиация при поддержке вице-премьера Сергея Иванова настаивала на том, что вообще любая компания-эксплуатант должна иметь не менее пяти собственных судов.

По словам председателя правления Объединенной национальной ассоциации деловой авиации России Леонида Кошелева, на содержание поручения правительства могла повлиять позиция замминистра транспорта Валерия Окулова.

- Мы на прошлой неделе отправили ему официальное письмо от ассоциации с просьбой исключить эксплуатантов деловой авиации из требования минимально допустимого количества воздушных судов, – рассказал Кошелев «Известиям». – Окулов нас поддержал и предложил убрать из текста поправок и чартеры, и бизнес-авиацию.

По действующим нормам любая авиакомпания должна иметь флот, достаточный для обеспечения плановой перевозки с учетом резервирования, но в количестве не менее трех воздушных судов сопоставимого класса. Если вдруг с самолетом что-то случается, то предполагается, что компания должна иметь возможность предоставить резервный самолет.

По мнению аналитика агентства «АвиаПорт» Олега Пантелеева, сразу после двух катастроф с самолетами деловой авиации (Ту-134 под Петрозаводском и Як-42 под Ярославлем) таких авиаперевозчиков сейчас ожидает очень непростое время.

- Будут и строгие проверки, и ограничения, и приостановки полетов, – уверен эксперт. – Кто-то, возможно, решит объединить свой бизнес с более крупным игроком в этом сегменте.

И первая жертва уже появилась. Росавиация с 15 сентября приостановила до устранения замечаний действие сертификата эксплуатанта авиакомпании деловой авиации «Джеталлианс Восток» (акционеры – австрийская Jet Alliance и «Аэрофлот»), известной в этом сегменте перевозок. Их продукт очень специфический. Клиенты «Джеталлианс Восток», например, политики, общественные деятели, бизнесмены, которые заказывают полеты по индивидуальному маршруту на американских самолетах Cessna. На Як-42 любят летать спортивные клубы.

- Мы, безусловно, понимали, что к нам формально могут быть предъявлены претензии по этому вопросу, но полагали, что для бизнес-авиации требования по резервированию неактуальны, – сказал «Известиям» генеральный директор «Джеталлианс Восток» Игорь Чунихин. – То, что произошло, нас не смущает. Мы постараемся максимально быстро устранить замечание авиавластей.

Компания собирается, в частности, доставить дополнительный борт иностранного производства.

Президент крупнейшей авиакомпании «Авком», член правления Объединенной национальной ассоциации деловой авиации Евгений Бахтин сомневается, что сертификат эксплуатанта «Джеталлианс Восток» был приостановлен из-за отсутствия трех воздушных судов. При этом он выразил уверенность, что сертификат этого перевозчика будет восстановлен после устранения замечаний.

- Наличие трех воздушных судов для оператора бизнес-авиации – это всеми понимаемый абсурд. Это невозможно, чтобы владельцу «Гольфстрима-550», который стоит $60 млн, сказали: покупай еще два, иначе у тебя нет шансов его эксплуатировать в России, – говорит Бахтин.

Самый главный критерий, по которому должны судить о компании, – это ее способность обеспечить безопасность полетов, уверен он.

Игорь Чунихин из «Джеталлианс Восток» добавляет, что приостановка свидетельства эксплуатанта его компании вызывает на рынке большую обеспокоенность.

- Ущерб от таких действий для отечественного рынка деловой авиации может быть очень значительным, – уверен топ-менеджер. – Формально многие отечественные авиакомпании бизнес-авиации не соответствуют требованию по резерву воздушных судов, поскольку являются небольшими и выполняют полеты на переоборудованных под ВИП-перевозки самолетах разных классов – Ту-134, Як-42, Ан-24 и Як-40. Однако это вовсе не означает, что эти компании создают риск для безопасности полетов.

Евгений Бахтин, в свою очередь, говорит, что ассоциация деловой авиации направила в Минтранс свой проект новых федеральных авиационных правил, регулирующих деятельность малых операторов, операторов деловой авиации, региональных авиалиний и местных воздушных линий. «Суть правил – устранить бюрократические процедуры выдачи сертификатов при одновременном усилении ответственности за состояние безопасности полетов и организацию и выполнение полетов. В наших правилах, в отличие от существующих, предусматривается персональная ответственность сотрудников авиакомпаний и проверяющих инспекторов за безопасность полетов», – пояснил он.

РИА «НОВОСТИ»; 19.09.2011; МИНТРАНС ИЗУЧАЕТ ВОЗМОЖНОСТЬ ЗАМЕНЫ «КУКУРУЗНИКА» НА ЛЕГКИЙ САМОЛЕТ «РЫСАЧОК»

Минтранс РФ совместно с Росавиацией изучают возможность замены устаревшего самолета Ан-2 «Кукурузник» на новый легкий двухмоторный самолет «Рысачок», выпускаемый на «ЦСКБ-Прогресс», сообщили агентству «Прайм» в Минтрансе. 

«Сейчас изучается возможность замены Ан-2 на этот самолет. 

Росавиация направила запрос в авиакомпании с предложениями о цене на легкий самолет «Рысачок», – сообщили в ведомстве. 

В связи с участившимися в России авиакатастрофами, президент РФ Дмитрий Медведев потребовал вывести из эксплуатации старые самолеты, в частности, Ту-134, Ан-24 и другие, не имеющие систем предупреждения столкновения с землей и в воздухе. 

Ан-2 «Кукурузник» – многоцелевой самолет серийно выпускаемый в СССР с 1947 по 1971 годы. Сейчас самолет по-прежнему выпускается в Китае. Всего выпущено более 17 тысяч самолетов. 

«Рысачок» – легкий двухмоторный самолет разработанный ООО «Научно-коммерческая фирма Техноавиа» и выпускаемый на самарском предприятии «ЦСКБ-Прогресс». В конце декабря 2010 года самолет совершил первый полет. Ориентировочная стоимость составляет 1,5 миллиона долларов. Самолет может перевозить до 10 человек на расстояние до 2 тысяч километров.

ИНТЕРФАКС; 19.09.2011; РОСТРАНСНАДЗОР ВЫЯВИЛ ПОЧТИ 80 НАРУШЕНИЙ ТРЕБОВАНИЙ ВОЗДУШНОГО ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВА 

За неделю проверок Ространснадзор выявил 78 нарушений требований воздушного законодательства на 56 воздушных судах.

«За неделю сотрудники центрального аппарата провели девять инспекторских проверок соблюдения требований воздушного законодательства в сфере деятельности авиакомпаний и авиапредприятий, 91 рамповую проверку воздушных судов и 11 дополнительных проверок по задержкам отправления пассажиров», – сообщил «Интерфаксу» официальный представитель Ространснадзора Сергей Романчев.

По его словам, в ходе проверок выявлено 78 нарушений требований воздушного законодательства и 112 замечаний на 56 воздушных судах.

Ространснадзором выдано по результатам проверок 43 инспекторских предписания, необходимых для устранения и принятия профилактических мер. За неделю оформлен 21 протокол об административных правонарушениях, наложено штрафов на почти 65 тыс. рублей. 

РОСБАЛТ; 19.09.2011; РОСАВИАЦИЯ ПОТРЕБОВАЛА ПРОВЕРИТЬ ТЕХСОСТОЯНИЕ САМОЛЕТОВ АН-74

Росавиация поручила руководству авиакомпаний проверить техническое состояние самолетов специального назначения Ан-74 в связи с возможными трещинами в стойке шасси. Об этом агентству «Прайм» рассказали в Росавиации.

По словам представителей ведомства, отчеты о проверках авиакомпании должны предоставить до 16 октября. Согласно данным перечня эксплуатантов, выполняющих основной объем пассажирских перевозок в России, в парках авиаперевозчиков нет самолетов Ан-74.

Добавим, что специальный самолет Ан-74 разработан Авиационным научно-техническим комплексом (АНТК) имени О. К. Антонова.

Его первый полет состоялся в 1983 году, серийно выпускается с 1986 года. Самолет предназначен для эксплуатации в тяжелых климатических условиях, в частности, районах Крайнего Севера. Ан-74 используется для перевозки грузов, техники и людей.
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