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РИА «НОВОСТИ»; 05.04.2012; ДЕЛЕГАЦИЯ РФ 9 АПРЕЛЯ ПРИБУДЕТ В МИНСК ДЛЯ ПРОДОЛЖЕНИЯ КОНСУЛЬТАЦИЙ ПО АВИАПЕРЕВОЗКАМ 

Российская делегация во главе с замминистра транспорта РФ Валерием Окуловым и руководителем Росавиации Александром Нерадько 9 апреля планирует прибыть в Минск для продолжения российско-белорусских консультаций по вопросу авиаперевозок, говорится в сообщении Минтранса РФ. 

Министр транспорта РФ Игорь Левитин , говорится в сообщении, полагает, что стороны смогут прийти к взаимоприемлемому решению в интересах авиапассажиров двух стран. 

Авиасообщение между Москвой и Минском было прервано утром 26 марта из-за того, что стороны не договорились о количестве рейсов. Позднее полеты были временно разрешены до 29 марта, то есть до переговоров российских и белорусских авиавластей. По итогам переговоров, авиационные власти России и Белоруссии договорились подтвердить назначенным авиакомпаниям обеих сторон полеты между странами до 10 мая 2012 года. 

В четверг Белоруссия проинформировала авиационные власти России о намерении с 13 апреля в одностороннем порядке сократить число рейсов российских авиакомпаний из Москвы в Минск. 

Глава Минтранса РФ в ходе состоявшегося в четверг телефонного разговора с заместителем премьер-министра Белоруссии Анатолием Калининым высказал обеспокоенность в связи с планируемым ограничением полетов российских авиакомпаний с частотой четыре рейса в неделю. 

«По мнению Игоря Левитина , данное решение противоречит согласованной 29-30 марта позиции сторон, предоставляющей право российским авиакомпаниям на временной основе до 10 мая осуществлять пять рейсов Москва-Минск-Москва», – говорится в сообщении. Окончательное решение по данному вопросу планировалось выработать в ходе продолжения консультаций между авиационными властями двух стран. 

Левитин подчеркнул, что в ходе летнего периода пассажирооборот между РФ и Белоруссией увеличивается почти в два раза, и отказ белорусской стороны от предложения российских авиавластей в сильной степени ущемляет права пассажиров – особенно в преддверии празднования Дня Победы. 

Анатолий Калинин, говорится в сообщении, положительно воспринял аргументы главы Минтранса РФ в пользу необходимости урегулирования складывающейся ситуации и согласовал дату продолжения российско-белорусских консультаций по данному вопросу.

ИНТЕРФАКС; 05.04.2012; ПЕРЕГОВОРЫ ОБ АВИАСООБЩЕНИИ МЕЖДУ РФ И БЕЛОРУССИЕЙ ПРОДОЛЖАТСЯ В МИНСКЕ 9 АПРЕЛЯ – МИНТРАНС РФ 

Авиавласти России и Белоруссии 9 апреля в Минске продолжат переговоры о воздушном сообщении между странами, говорится в сообщении Минтранса РФ.

Как отмечается в пресс-релизе, 5 апреля по инициативе министра транспорта РФ Игоря Левитина состоялся телефонный разговор с заместителем премьер-министра Белоруссии Анатолием Калининым. В ходе разговора И.Левитин высказал обеспокоенность в связи с планируемым вводом 13 апреля этого года авиационными властями Белоруссии в одностороннем порядке ограничений на полеты российских авиакомпаний по маршруту Москва-Минск-Москва с частотой четыре рейса в неделю.

По мнению российского министра, данное решение противоречит согласованной 29-30 марта сего года позиции сторон, предоставляющим право российским авиакомпаниям на временной основе до 10 мая осуществлять пять рейсов Москва-Минск.

Отмечается, что окончательное решение по данному вопросу планировалось выработать в ходе продолжения консультаций между авиационными властями двух стран.

«А.Калинин положительно воспринял аргументы главы Минтранса России в пользу необходимости урегулирования складывающейся ситуации и согласовал дату продолжения российско-белорусских консультаций по данному вопросу», – говорится в сообщении.

9 апреля российская делегация во главе с заместителем министра транспорта РФ Валерием Окуловым и руководителем Росавиации Александром Нерадько планирует прибыть в Минск. 

«Министр транспорта РФ полагает, что стороны смогут прийти к взаимоприемлемому решению в интересах авиапассажиров двух стран», – говорится в пресс-релизе.

Между тем, заместитель генерального директора «Белавиа» Игорь Чергинец заявил в четверг, что Минтранс России направил национальной авиакомпании телеграмму, которой уведомил о запрете с 13 апреля 2012 года выполнять рейсы в российские города, за исключением Москвы.

«Минтранс России проинформировал нас, что с 13 апреля «Белавиа» должна прекратить выполнение рейсов во все города России, кроме Москвы», – сказал он агентству «Интерфакс-Запад».

ИТАР-ТАСС; 05.04.2012; РОССИЯ И БЕЛОРУССИЯ 9 АПРЕЛЯ ВОЗОБНОВЯТ ПЕРЕГОВОРЫ ПО ПРОБЛЕМЕ АВИАСООБЩЕНИЯ МЕЖДУ ДВУМЯ СТРАНАМИ – МИНТРАНС

Россия и Белоруссия 9 апреля возобновят переговоры по проблеме авиасообщения между двумя странами. 

Как сообщили  ИТАР-ТАСС в Минтрансе РФ, договоренность об этом была сегодня достигнута в ходе телефонного разговора министра транспорта России Игоря Левитина с вице-премьером Белоруссии Анатолием Калининым.

Левитин высказал обеспокоенность в связи с планами белорусских авиавластей с 13 апреля  в одностороннем порядке снизить с пяти до четырех число ежедневных рейсов российских авиакомпаний по маршруту Москва-Минск- Москва.

«Анатолий Калинин положительно воспринял аргументы главы Минтранса России в пользу необходимости урегулирования складывающейся ситуации и согласовал дату продолжения российско-белорусских консультаций по данному вопросу», – сообщили в Минтрансе РФ. В ведомстве уточнили, что российская делегация во главе с замминистра транспорта Валерием Окуловым и главой Росавиации Александром Нерадько планируют прибыть в Минск 9 апреля. 

ПАРЛАМЕНТСКАЯ ГАЗЕТА; 06.04.2012; ДЕШЁВОЙ БЕЗОПАСНОСТИ НЕ БЫВАЕТ 

Александр Старовойтов, заместитель председателя Комитета Государственной Думы по транспорту

Нелепое, на первый взгляд, происшествие напомнило о серьёзной и пока не решённой проблеме транспортной безопасности. Нетрезвый мужчина сообщил постовому, дежурившему на станции, о готовящемся взрыве в метро. И вскоре руководство МВД рапортовало о режиме усиления, который введён в столичном метрополитене. Силовые структуры на нештатную ситуацию среагировали оперативно, но произошедшее заставило задуматься над тем, как ведётся плановая работа (а не срочная) по обеспечению безопасности на транспорте.

Уже недалёк период летних отпусков, когда вокзалы, аэропорты начнут принимать втрое больше пассажиров, чем в обычное время. Готовы ли к этому соответствующие службы, призванные обеспечивать охрану этих объектов? Есть ли у них необходимые технические средства и навыки?

На состоявшейся коллегии Ространснадзора прозвучали следующие цифры: благодаря досмотру пассажиров в 2011 году на транспорте было изъято 84,9 килограмма взрывчатых веществ, 240 единиц огнестрельного оружия. Цифры впечатляют, однако в целом проблема пока не решена.

Минтранс разработал комплексную программу обеспечения безопасности населения на транспорте. Меры, предложенные в ней, отвечают всем современным требованиям, однако приступить к их осуществлению в полном объёме мешают нестыковки с законом о транспортной безопасности, принятым в 2007 году. На практике это приводит к тому, что мы по-прежнему видим малоэффективные рамки металлоискателей при входе на вокзалы и скучающих неподалёку сотрудников частной охраны. Причина в том, что и процедуры досмотра на транспортных объектах, и определение сфер ответственности различных ведомств пока прописаны недостаточно.

Правительство сейчас готовится внести в Государственную Думу документы, более чётко разграничивающие полномочия в этой сфере и закрепляющие понятие подразделений транспортной безопасности. Речь идёт о создании специальных подразделений транспортной безопасности. Важно, чтобы их сотрудники не просто надели форму и начали работу, а предварительно прошли серьёзную подготовку. Это касается и особенностей работы с досмотровым оборудованием, и навыков в сфере так называемого профайлинга – комплекса методик, позволяющего вычислять потенциально подозрительных лиц. Но тут есть ещё один тонкий момент: такие службы ни в коем случае не должны обладать полицейскими функциями. То есть задержания, обыски, любые оперативные мероприятия не должны входить в сферу деятельности подразделений транспортной безопасности. Это прерогатива правоохранительных органов. Такую концепцию поддерживают и Министерство транспорта, и МВД.

При этом для обычного пассажира досмотр не должен создавать лишних проблем. Упор следует сделать на техническое оснащение транспортных узлов «умными» системами, которые для большинства людей остаются просто незаметными. Это современные интеллектуальные системы видеонаблюдения, которые могут самостоятельно обнаруживать подозрительные предметы и подозрительных лиц. Однако нельзя забывать, что внедрение таких средств требует серьёзного финансирования. Предстоит вносить изменения в существующее законодательство. Напомню, что сейчас финансирование мер безопасности осуществляет сам владелец транспортного объекта, и средств, конечно, не хватает. К решению этой задачи должны быть подключены и бюджеты всех уровней. Думается, что всем на государственном уровне необходимо понять: дешёвой безопасности не бывает.

ВЕДОМОСТИ; МАРГАРИТА ЛЮТОВА; 06.04.2012; ОТРАСЛЬ ПОЙДЕТ В УТИЛЬ 

Правительство России собирается запретить эксплуатацию большей части грузовиков и автобусов – чтобы поддержать автопром

Парк автотранспортных средств необходимо обновлять, констатировал на совещании по проблемам автопрома в среду и.о. министра промышленности и торговли Денис Мантуров, но для этого нужны экономические стимулы. Можно ввести ограничения на срок эксплуатации для грузовиков и автобусов – не более 15 лет, предложил замминистра внутренних дел Виктор Кирьянов.

Председателю правительства Владимиру Путину идея понравилась: во многих странах использование техники старше 10 лет под запретом, заметил он и поручил проработать введение запрета. Изношенные машины угрожают безопасности дорожного движения и вредят окружающей среде, вывод старой техники из эксплуатации даст толчок развитию автопрома, согласился Мантуров.

Автопроизводители идею поддержали. России необходима новая техника, говорил Путину председатель совета директоров «Русских машин» Зигфрид Вольф. 

Качественный современный автомобиль может служить и больше 15 лет, спорит председатель комитета коммерческого транспорта Ассоциации европейского бизнеса Андрей Чурсин, в европейских странах ограничения срока эксплуатации, как правило, применяются в государственных тендерах на пассажирские перевозки.

В парке и автобусов, и грузовиков доля техники старше 15 лет превышает 50%, говорит аналитик «ВТБ капитала» Владимир Беспалов, если разом запретить ездить на старой технике, автопроизводители просто не справятся. Парк тяжелых грузовиков – около 1,4 млн, сказал Беспалов: «Чтобы заменить половину из них, «Камазу» нужно работать 10 лет». Такие объемы не получится покрыть даже за счет импорта, скорее всего, запрет будет вводиться постепенно, считает он, но для производителей это хорошие новости. 

«Если запрет действительно будет введен, грузоперевозки встанут: на новую технику денег нет, а лизинг и кредитование при нынешней стоимости нерентабельны», – возмущается владелец небольшой транспортной компании.

Перевозчикам грозят еще и новые поборы. С 2013 г. грузовики с предельной нагрузкой свыше 12 т должны будут платить за проезд по федеральным трассам 3,5 руб. за 1 км, следует из проекта постановления на сайте Минтранса.

Грузовик за год проезжает 100000 км, получается 350000 руб. с машины, плюс транспортный налог 40000-50000 руб., плюс 20% акцизов в цене топлива – все эти деньги идут в дорожные фонды, а качество дорог не улучшается, негодует замначальника Северо-Западного представительства АСМАП Константин Шаршаков. 30% сборов пойдет на их администрирование и инфраструктуру, привел оценки гендиректор «Камаза» Сергей Когогин, себестоимость грузоперевозок может вырасти на 10%. Вместо одного большого грузовика на дороге из-за этого запрета будет четыре поменьше, заключает он: «Неизвестно, готова ли к этому наша дорожная сеть».

Автобус на газе

Путин обещал направить на обновление общественного транспорта в регионах 3,5 млрд руб., но средства получат лишь те регионы, которые переведут транспорт на более экологичное топливо – природный газ.

ПАРЛАМЕНТСКАЯ ГАЗЕТА; 06.04.2012; ИННОВАЦИИ ПОЗВОЛЯТ СТРОИТЬ КЛАССНЫЕ ДОРОГИ 

подготовил Антон Валинский

На вопросы «Парламентской газеты» отвечает заместитель руководителя Федерального дорожного агентства Николай Быстров.

– Обсуждение инноваций стало в стране одной из самых популярных тем. Такое впечатление, что раньше инноваций не было, а наука и производство развивались по инерции. Нужны ли новые технологии в дорожной отрасли и что конкретно делается в этом направлении?

– Всё больше и больше сталкиваемся с увеличением внешних вызовов, которые накатываются на дорожную отрасль, и в таких условиях её развитие без принципиального увеличения объёмов применения инноваций становится невозможным.

В последнее десятилетие произошло резкое увеличение количества автомобилей, выросли транспортные нагрузки на дорожное полотно. Резко увеличились вес грузового транспорта и осевые нагрузки. Если это не учитывать, то уровень потребительских свойств автомобильных дорог быстро снижается. Можно построить ровную дорогу с великолепным сцеплением, но под воздействием транспортных нагрузок это качество начинает утрачиваться. Всё чаще приходится ремонтировать искусственные сооружения, также нельзя забывать, что 65 процентов территорий страны находятся в зоне вечной мерзлоты, и это тоже накладывает отпечаток на дорожное строительство. К сожалению, необходимо констатировать, что из-за несовершенной системы весового контроля по дорогам движется много грузового автотранспорта с превышением весовых параметров. Это приводит к ускорению разрушения покрытия.

Для специалистов давно очевидно, что увеличить срок жизни покрытия за счёт применения старых технологий невозможно. Чтобы решить проблемы поддержания дорог в нормативном состоянии, необходимо сформировать новые требования, которые позволяли бы с учётом постоянного дефицита бюджета отрасли увеличивать межремонтные сроки службы полотна, различных конструкций и искусственных сооружений. Отсюда возникает реальная потребность применения современных технологий, в связи с этим очень актуально воссоздание дорожных фондов. Это свидетельствует о том, что государство понимает необходимость развития автодорог, и в рамках существовавшего до этого объёмов финансирования подобные задачи решить невозможно.

Научным организациям не составило большого труда «вписаться» в инновационный процесс. Сложнее проектировщикам, поскольку зачастую удобнее взять старое решение, чем вникать в новые технологии.

– Что это за инновации? Можно ли привести конкретные примеры?

– Можно выделить несколько основных направлений, по которым развиваются инновации в отрасли. Помимо увеличения срока службы дорог, много внимания уделяется повышению безопасности дорожного движения. Во-первых, агентство стало инициатором развития интеллектуальных транспортных систем. Впервые в прошлом году в нашей стране по инициативе Росавтодора и Росстандарта создан комитет, который будет вносить на утверждение национальные стандарты в этой области. Мы разработали стратегию развития интеллектуальных транспортных систем. Осенью в Москве состоится заседание Международного комитета по стандартизации в этой области, что, безусловно, послужит стимулом для развития работ в данном направлении.

Создание геоинформационных систем – ещё одно важное направление развития дорожной отрасли. Для России это новый наукоёмкий инструмент управления дорожным хозяйством. Геоинформационную систему федеральных дорог мы создаём уже полтора года. Несколько десятилетий назад существовавший банк данных состояния российских дорог в своё время был одним из самых передовых в мире. Но прошли годы, и сегодня в мире – новый уровень формирования банков данных. Чтобы разработать новую систему, мы пошли по пути создания трёхмерной модели федеральных дорог. Она будет содержать информацию о конструкции дорожного полотна, о проведённых ремонтных работах, о дорожных знаках, информацию о землеотводах. Этот инструмент управления позволит получить исчерпывающие данные о любой точке любой федеральной дороги.

Геоинформационная система даст серьёзную экономию средств. Сегодня исследовательские институты нередко избавляются от информации на бумажных носителях о дорогах, построенных 30–40 лет назад. По этой причине для проведения реконструкции приходится с нуля проводить геодезические исследования.

Вся проектная документация новых дорог будет готовиться в трёхмерном изображении и сразу будет заноситься в систему. В результате довольно быстро отрасль начнёт получать экономию на проведении геодезических работ.

Первые пилотные проекты такой системы запущены на трассах Москва – Минск, Москва – Санкт-Петербург. Потом к этой системе подключатся все дороги Центральной России, некоторые дороги Сибири. Сейчас готовится работа по всем дорогам Северо-Западного региона. Наша задача – двигаться на Восток. За 3,5 года Росавтодор создаст информационную систему по всей сети федеральных трасс. Эта работа будет координироваться с ГК «Автодор». Для этого создана рабочая группа, подготовлено техническое задание, вся проектная документация по линии и Федерального дорожного агентства, и Госкомпании будет синхронизироваться для ввода информации в базу данных.

– А как обстоят дела с разработкой новых нормативов дорожных покрытий? Когда в строительстве начнут использовать современные материалы с увеличенным сроком службы, которые тоже дадут существенную экономию средств?

– В течение нескольких лет мы активно занимались внедрением новых видов вяжущих и геосинтетических материалов. Ключевым моментом является применение композиционных материалов. В этом направлении мы взаимодействуем с отраслевыми и академическими институтами, предприятиями ВПК. В результате были найдены интересные решения по применению композиционных материалов при строительстве дорожного полотна, опор освещения. Они будут использоваться при строительстве и ремонте мостов.

Разрабатываются новые требования по улучшению качества битума, поскольку нынешнее качество этого материала не устраивает строителей дорог. Действующий ГОСТ по битуму был принят в 1990 году. С тех пор мир ушёл далеко, и в какой-то момент эти документы перестали соответствовать существующему уровню знаний. Естественно, дальше в нормировании ушли США и страны Евросоюза, хотя не надо забывать, что все многие положения технического регулирования в этой области многие страны взяли из книги А.С. Колбановской, изданной в СССР в начале 70-х годов.

Мы долго обсуждали проблему производства современных битумов с крупными нефтяными компаниями, и в ближайшее время они начнут масштабное производство более качественных компонентов для дорожного строительства. Они гарантируют тот уровень, который заложен в новый стандарт. Кстати, для повышения качества битума необходимо менять систему его поставки. Сложившаяся в последние десятилетия практика, когда между производителями битума и потребителями стояло несколько посредников, нанесла серьёзный ущерб качеству. Нередко потребители не имели прямого контакта с производителями и работали с поставщиком. Из-за многочисленных перевалок и неправильного хранения снижалось качество битума, а цена росла.

– В течение последних нескольких лет в отрасли обсуждается запуск восьми крупных инновационных испытательных центров, на которых будут дорабатываться инновационные разработки для дорожной отрасли. Когда и в каких регионах они появятся?

– Эти центры будут работать в рамках ведомственной целевой программы по обеспечению качества дорожных работ. Центры будут привязаны к конкретным федеральным округам. До конца апреля мы определим города, где расположатся эти центры. В это же время начнётся проработка технических вопросов с коллегами из субъектов РФ. Они будут привлечены к этой работе, поскольку мы сознательно не хотим, чтобы работа центров зависела только от Росавтодора. Дорожная отрасль – это единый комплекс, и мы обязаны включить в эту работу регионы, потому что для пользователя состояние муниципальных дорог так же важно, как и состояние федеральных дорог.

– В отрасли активно обсуждается проб­лема гармонизации отечественных технических регламентов строительства с нормативами США и стран ЕС. Можем ли мы сами разрабатывать техстандарты без посторонней помощи?

– Надо понимать, что стандартизация во всём мире используется для продвижения своей национальной продукции на зарубежные рынки, поэтому борьба за стандартизацию – это борьба за рынки сбыта. Это происходит во всех странах и во всех отраслях. Нам часто предлагают взять зарубежный стандарт и перенести его на нашу территорию, но для нас это неприемлемо. Отечественная дорожная отрасль занимается гармонизацией уже 10 лет.

В то же время мы не можем развиваться обособленно, поскольку необходимость гармонизации связана с реальными потребностями экономики. С одной стороны, мы доводим до стандартизации то, что было разработано отечественной наукой. С другой стороны, пытаемся взять лучшее у иностранных партнёров. Наши коллеги из США и ЕС потратили десятки лет на разработку требований по дорожным покрытиям и различным конструкциям. Там есть на что посмотреть и переработать с учётом российских климатических условий. В некоторых странах из-за более мягких климатических условий технические требования по битуму всегда были ниже, чем в России, но при этом в строительстве используются интересные технологии.

– Тем не менее строительные компании все больше переходят на использование импортной техники. Неужели у нас нет своей хорошей техники, недорогой и качественной?

– В последние несколько лет в этом направлении произошли существенные изменения. Принципиально на ситуацию повлияло создание Государственной транспортной лизинговой компании, которая способствует производству техники в России. Со своей стороны Росавтодор выработал технические требования, помог организовать сравнительные испытания.

В прошлом году в Калуге мы провели крупное мероприятие, на котором сформулировали основные требования к отечественной технике. Туда приехали руководители нескольких десятков машиностроительных предприятий, директора крупнейших строительных и эксплуатационных организаций. Уже появились результаты – предприятия получили десятки образцов новой отечественной техники. Понятно, что многие из них сделаны с участием иностранных компаний, но полученная техника прин­ципиально отличается от той, что до этого производилась в России.

Чтобы решить проблемы поддержания дорог в нормативном состоянии, необходимо сформировать новые требования, которые позволяли бы с учётом постоянного дефицита бюджета отрасли увеличивать межремонтные сроки службы полотна, различных конструкций и искусственных сооружений.

ИНТЕРФАКС; 05.04.2012; ПРОЕКТ РЕКОНСТРУКЦИИ МАЛОГО КОЛЬЦА МЖД ПРЕДПОЛАГАЕТ СОЗДАНИЕ ПЕРЕСАДОК НА АЭРОЭКСПРЕССЫ 

Проект реконструкции Малого кольца Московской железной дороги (МЖД), проходящего вдоль Третьего транспортного кольца столицы, предполагает после 2015 года создание остановок для пересадки на линии аэроэкспресса, сообщило корпоративное телевидение ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД).

«(Таким образом – ИФ), в Москве, возможно, через 3-4 года железная дорога свяжет крупнейшие аэропорты – «Внуково», «Домодедово» и «Шереметьево», – отмечает телеканал.

Ранее для соединения столичных аэропортов с помощью аэроэкспрессов рассматривалась идея строительства транспортно-пересадочного узла на платформе Каланчевская вблизи площади трех вокзалов. Реализовать ее собирался совладелец «Аэроэкспресса» – «ТрансГрупп». Еще в 2009 г. компания договаривалась с корейским инвестиционным фондом Korea Cross о привлечении на эти цели кредита в размере до $1 млрд. Позднее в числе возможных финансовых партнеров фигурировал ВЭБ.

Проект терминала Каланчевский предусматривал создание в 2016 г. крупнейшего в Европе пересадочного комплекса (возможно, не только с аэропортами и ж/д вокзалами, но и с Санкт-Петербургом с помощью высокоскоростных поездов). Общий объем инвестиций оценивался в 208 млрд рублей (из них 80 млрд рублей должны были поступить из федерального и 30 млрд рублей – из регионального бюджетов, а еще 98 млрд рублей – от РЖД и «Аэроэкспресса»).

Между тем, проект достаточно сложен в реализации: необходимо было полностью менять планировку прилегающих территорий, формировать оптимальную схему подъездов автотранспорта (чтобы дать пассажирам возможность приезжать как на автобусе, так и на личных машинах). Осенью 2011 г. член совета директоров «Аэроэкспресса» (ныне – руководитель департамента транспорта Москвы) Максим Ликсутов говорил, что компания прорабатывает вариант строительства терминала, чтобы не создавать проблем для дорожного движения. «Проект требует очень серьезной перестройки уличной сети, и у нас тут есть некоторые опасения, как бы это все не осложнило дорожное движение, и пассажирам от этого не стало некомфортно», – говорил он, отмечая, что «проект любой ценой не нужен».

Правда, еще в мае 2011 г. источник в правительстве столицы говорил «Интерфаксу», что власти Москвы сомневаются в целесообразности строительства Каланчевского. «Это, безусловно, решение, но решение, которое создает проблемы, связанные с наземным транспортом, с подвозом и вывозом людей из этой зоны. Сейчас ни метро, ни наземный транспорт не справляется с обслуживанием трех вокзалов, появится четвертый», – отмечал собеседник агентства.

Малое кольцо МЖД было построено более 100 лет назад для объединения радиальных направлений столичного железнодорожного узла и создания инфраструктуры для развития промышленных окраин города. Линия не электрифицирована, грузовые составы транспортируются тепловозами. В ходе ее реконструкции предполагается запустить здесь пассажирские поезда. Общая стоимость проекта превышает 100 млрд рублей. Его предполагается реализовать до конца 2014 г.

Как сообщалось ранее, транспортно-пересадочные узлы на Малом кольце МЖД планируется интегрировать с линиями метро, при этом проезд будет осуществляться по единому проездному билету. «Эксперты уверены, что с реализацией такого проекта, привлекательность московского авиаузла, как и железной дороги, вырастет», – отмечает РЖД-ТВ.

ИНТЕРФАКС; 05.04.2012; СРОКИ ПОГРАНИЧНОГО Ж/Д КОНТРОЛЯ К 2015 Г. НУЖНО СОКРАТИТЬ ДО ПОЛУЧАСА – ЭКСПЕРТЫ 

Сроки прохождения пограничного контроля железнодорожных составов в РФ к 2015 году необходимо сократить до 30 минут, считает Агентство стратегических инициатив по итогам рабочей встречи по совершенствованию таможенного администрирования, состоявшейся в правительстве РФ в среду.

Правда, такие сроки должны выдерживаться при условии, что на товары и транспортные средства будут предоставлены все необходимые документы, и они не будут требовать более тщательной проверки или досмотра.

В отношении товаров, подлежащих ветеринарному и фитосанитарному контролю, речь должна идти о 2 часах на каждый состав, говорится в сообщении.

ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) ранее уже выражало недовольство работой таможенников и пограничников. Она резко тормозит скорость движения грузов по магистрали, сетовал в этой связи президент компании Владимир Якунин. Как сообщалось ранее, РЖД разработали проект «Транссиб за 7 суток», который, как ожидается, позволит доставлять грузы из морских портов Дальнего Востока до границ Евросоюза со скоростью до 1,4 тыс. км в сутки. Тестовый поезд прошел в ноябре 2011 г., но регулярный сервис так и не налажен. Грузы по этому маршруту идут 21 день.

Чтобы решить эти проблемы, в октябре 2011 г. РЖД договорились с Федеральной таможенной службой (ФТС) РФ о постепенном переводе документооборота в электронную форму. Внедрения новой системы будет идти поэтапно до 2013 г. «Первая задача: мы должны автоматизировать убытие вагонов из России, потому что вся эта информация в наших руках. На следующем этапе мы уже через своих агентов и экспедиторов, которые работают за границей, заставим (компании – ИФ) точно так же работать и на прибытие грузов. Это нам позволит облегчить и ускорить работу, чтобы развивать транзитный потенциал», – говорил тогда вице-президент РЖД Салман Бабаев.

В целом для оптимизации пограничного контроля следует сокращать сроки таможенного декларирования, изменять подходы к управлению рисками и вырабатывать понятный механизм контроля таможенной стоимости, а также развивать ориентированность на клиента, считает агентство. В частности, уменьшить сроки таможенного декларирования как раз и должны отмена лишних требований по предоставлению информации и документов и ускорение контроля.

В то же время совершенствовать технологию таможенного контроля необходимо, разрабатывая систему оценки рисков, а также проводя экономический, товароведческий, математический и статистический анализ информации о мировом производстве, товаропотоках, схемах расчетов, чтобы заранее определять товары риска и вероятность возникновения нештатной ситуации. Меры по минимизации этих рисков, в свою очередь, нужно привести в соответствие с их степенью. «Нельзя методами досмотра бороться с занижением таможенной стоимости», – подчеркивает агентство.

Кроме того, контроль экспортных сделок и ответственность компаний, совершивших их, необходимо проводить после вывоза товаров из РФ. Также стоит устранить ограничения при таможенных процедурах, стимулирующих развитие экспорта и импортазамещения и установить 5-летний срока для прекращения таможенного контроля в отношении товаров условного выпуска.

При выработке понятного механизма по контролю таможенной стоимости целесообразно разработать критерии добросовестности компаний, достаточные для отказа от такого контроля. Вместе с тем необходимо разрешить вывоз товаров под обеспечение (при сохранении за таможней права на контроль в течение периода до 30 дней), а чтобы не проводить запрос документов – распространить на все партии практику «принятой таможенной стоимости» по цене первой поставки. Следует развивать международный обмен данными о таможенной стоимости товаров, ускорять обжалование в судах процедур контроля и устанавливать четкие сроки возврата оспоренной суммы вместе с процентами (на базе кратной ставки рефинансирования), считает агентство.

Агентство стратегических инициатив по продвижению новых проектов было создано по поручению премьер-министра РФ Владимира Путина от 17 мая и 27 мая 2011 г. Распоряжение о его учреждении и составе наблюдательного совета вышло 11 августа 2011 г. Цель формирования агентства – «создать возможности для самореализации молодых лидеров, способных вывести Россию на передовые позиции в мире», «построить страну, в которой хочется жить и работать».

ИНТЕРФАКС; 05.04.2012; ОТКРЫТИЕ НАВИГАЦИИ В ВОЛЖСКОМ БАССЕЙНЕ ОЖИДАЕТСЯ ПОЗЖЕ СРОКА – МИНТРАНС 

На всех внутренних водных путях Волжского бассейна освобождение внутренних водных путей ото льда ожидается позже расчетных сроков, говорится в сообщении министерства транспорта РФ. 

Согласно прогнозам, очищение ото льда на Волгоградском водохранилище ожидается 17-22 апреля (возможна задержка открытия навигации на 17-22 суток). На Саратовском водохранилище сход льда ожидается 18-23 апреля (возможна задержка на 16 суток), на Куйбышевском – 25-30 апреля (возможна задержка от 8 до 18 суток), на Чебоксарском – 25 апреля – 1 мая (возможна задержка от 2 до 9 суток), на Горьковском – 27 апреля – 3 мая (возможна задержка от 3 до 12 суток). Толщина льда на разных участках бассейна составляет от 35 до 70 см. 

С задержкой началась навигация 2012 года и на Кубанском бассейне. На Краснодарском водохранилище навигация была открыта 22 марта (на 7 дней позже), на остальной части реки Кубань навигация откроется только с 15 апреля. 

ВЗГЛЯД; 05.04.2012; МИНТРАНС: БЕЛОРУССИЯ ЗАЯВИЛА О СОКРАЩЕНИИ ЧИСЛА АВИАРЕЙСОВ В МИНСК

Российская сторона получила от Белоруссии информацию о сокращении частоты рейсов российских авиакомпаний из Москвы в Минск в одностороннем порядке, сообщает в четверг Минтранс. 

«Этот факт вызывает удивление, так как на переговорах, состоявшихся 29 марта в Москве в присутствии генерального секретаря Союзного государства России и Белоруссии Григория Рапоты, была достигнута договоренность о выполнении назначенными авиакомпаниями обеих сторон программы полетов между пунктами России и Белоруссии до 10 мая 2012 г. и продолжении переговоров авиавластей», – отмечается в сообщении, передает «Интерфакс». 

Эта предварительная договоренность включала в себя в том числе подтверждение авиакомпаниям обеих сторон пять рейсов в день на маршруте Москва-Минск-Москва. 

«Предварительные договоренности основаны на том, что объем пассажирских перевозок значительно увеличивается в летний период по сравнению с зимним», – поясняет Минтранс. 

Российская сторона направила авиационным властям Белоруссии предложение о немедленной встрече и продолжении переговоров. 

Как сообщала газета ВЗГЛЯД, в четверг «Коммерсант» писал о том, что Уже в ближайшее время между Москвой и Минском могут возникнуть очередные проблемы с авиасообщением. 

Напомним, конфликт между Москвой и Минском возник еще 26 марта, когда стороны не смогли согласовать летнее расписание. Тогда национальный белорусский перевозчик – авиакомпания «Белавиа» – получил сообщение об аннулировании разрешения на полеты его самолетов в Россию. В ответ Минск ввел запрет на полеты в Белоруссию самолетов всех российских авиакомпаний. 

В тот же день Москва и Минск договорились о возобновлении авиасообщения. 

Белоруссия заявляет, что в соглашении прописан паритет частот, который, по ее мнению, не должен превышать четырех рейсов в день. Росавиация это опровергает и настаивает на законности предоставления дополнительной пятой частоты «Аэрофлоту». 

Между тем участники авиарынка заявляют, что рейсы между столицами России и Белоруссии приносят убытки. В частности, заместитель генерального директора Белавиа Игорь Чергинец в интервью газете ВЗГЛЯД отметил: «Направление Москва – Минск приносит убытки всем участникам перевозок. Просто одна сторона сейчас пытается сделать эту линию еще более убыточной, понимая, что другая сторона этого просто финансово не выдержит».

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 06.04.2012; ПОЛОСАТЫЙ РЕЙС 

Белоруссия опять сократила число полетов из Москвы в Минск 

Через неделю российским авиакомпаниям могут сократить число полетов в Минск. С такой инициативой выступили белорусские авиационные власти, разослав соответствующее предупреждение российским перевозчикам и своим коллегам в Москве.

«Это вызывает удивление, так как на переговорах, состоявшихся 29 марта в присутствии Государственного секретаря Союзного государства России и Беларуси Григория Рапоты была достигнута договоренность о выполнении назначенными авиакомпаниями обеих сторон программы полетов до 10 мая 2012 года и о продолжении переговоров, – говорится в официальном сообщении Минтранса России.

Предварительная договоренность включала в себя в том числе подтверждение авиакомпаниям обеих сторон пять рейсов в день на маршруте Москва-Минск-Москва. И было учтено, что объем пассажирских перевозок значительно увеличивается в летний период по сравнению с зимним. «Вызывает сожаление, что ограничение вводится в высокий летний период и накануне общего для наших государств великого праздника – Дня Победы. Тем самым ограничивается возможность для всех желающих, в том числе ветеранов и их сопровождающих, совершить полет к памятным местам», – подчеркивают в минтрансе . Российская сторона направила авиационным властям Беларуси предложение о немедленной встрече и продолжении переговоров.

Кстати, на данный момент в межправительственном соглашении между нашими странами нет ограничения по числу рейсов. И белорусский назначенный перевозчик делает четыре рейса в неделю в Москву и пять рейсов в другие города. Наши же компании, которым Росавиация согласовала полеты в Белорусию на летнее расписание, а их всего три, заинтересованы в рейсах только в Минск. Причем зимой летало два российских перевозчика, и они не выбирали оговоренных между авиавластями 35 частот полетов на неделю. А на летнее расписание пришел еще один перевозчик, и для него одобрять дополнительные частоты было бы не нужно. Но белорусский минтранс принял решение о передаче одной частоты авиакомпании, которая уже летала, вновь пришедшей. И выступила за сокращение частот в целом. Причем решение, кто будет летать на международных рейсах со стороны России, было принято Минском. То есть белорусская сторона, по сути, исполнила функцию комиссии при Росавиации , которая допускает перевозчиков до международных полетов. Заинтересованность белорусской стороны отдать частоту, вновь пришедшей на направление нашей компании, эксперты авиарынка видят в том, что именно у нее соглашение о «код-шере» с «Белавиа». Он дает право перевозчикам двух стран совмещать рейсы, в случае не полной заполняемости пассажирских кресел. По сути, белорусский перевозчик получает себе еще один рейс между Москвой и Минском. Если наши партнеры не пойдут на уступки, то, по мнению экспертов, российским авиавластям ничего не останется, как сокращать рейсы белорусского перевозчика в регионы нашей страны – Екатеринбург, Калининград, Новосибирск, Санкт-Петербург. 

тюмень 

Эксперты предполагают, что у ATR-72 могла не сработать антиобледенительная система. Версия о том, что самолет не был обработан реагентом и из-за этого потерпел катастрофу, летчик-испытатель первого класса, действительный член Международной академии проблем человека в авиации и космонавтике Александр Акименков считает не совсем состоятельной.

Самолет нормально оторвался от земли, и ничего особенного в его поведении не было, а после отрыва от земли начались проблемы, в которых, возможно, виноват и лед. Но когда самолет летит, то для борьбы со льдом используют специальные антиобледенительные системы, которые топят лед с помощью высоких температур, а не реагентов. Почему не сработала система на ATR-72 и была ли она вообще включена, задается вопросом эксперт

Проводились ли необходимые испытания в условиях повышенной вероятности обледенения на российском Севере перед использованием данного типа самолета, эксперт сомневается. Ведь в том регионе сталкиваются потоки от теплого Гольфстрима и холодный воздух Арктики, что может вызывать образование воды в атмосфере даже при минус 30 градусов. В этом регионе при определенных погодных условиях самолет в полете может обледенеть за считанные секунды. И учитывая эту климатическую специфику, самолеты иностранного производства должны проходить специальные испытания на обледенение. Старые отечественные лайнеры ее проходили, но из-за снятия их с производства и прекращения выпуска запасных частей в промышленных масштабах перевозчикам выгоднее ставить на маршруты зарубежную технику, отметил Акименков

О высокой надежности отечественной техники при правильной ее эксплуатации сказал и заслуженный военный летчик России Николай Антошкин. Но нехватка деталей вынуждает снимать запчасти со старых самолетов. А заказывать новые производителю в штучном порядке очень дорого, констатировал Акименков. И получается, что перевозка одного килограмма на подержанном ATR-72 стоит компании четыре рубля без учета расхода на горючее. При эксплуатации нового самолета себестоимость перевозки килограмма – десять рублей на килограмм. А при эксплуатации Ан-24 и Ан-26 – шесть рублей за килограмм. При очень низкой рентабельности региональных перевозок каждый рубль имеет значение, констатировал эксперт.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 05.04.2012; БЕЛОРУССИЯ С 13 АПРЕЛЯ СОКРАТИТ ЧИСЛО РЕЙСОВ РОССИЙСКИХ АВИАКОМПАНИЙ

Белоруссия с 13 апреля намерена в одностороннем порядке сократить число рейсов авиакомпаний России, сообщает Минтранс. 

«Авиационные власти России получили от авиационных властей Беларуси информацию о сокращении с 13 апреля 2012 года частоты рейсов российских авиакомпаний из Москвы в Минск в одностороннем порядке», – говорится в сообщении российского ведомства. 

Этот факт вызывает удивление, так как на переговорах, состоявшихся 29 марта 2012 г. в Москве в присутствии Генерального секретаря Союзного Государства России и Беларуси Григория Рапоты, была достигнута договоренность о выполнении назначенными авиакомпаниями обеих сторон программы полетов между пунктами России и Беларуси до 10 мая 2012 г. и продолжении переговоров авиавластей. 

Предварительная договоренность включала в себя, в том числе, подтверждение авиакомпаниям обеих сторон 5 рейсов в день на маршруте Москва-Минск-Москва. Договоренности основаны на том, что объем пассажирских перевозок значительно увеличивается в летний период по сравнению с зимним. 

Российская сторона направила авиационным властям Беларуси предложение о немедленной встрече и продолжении переговоров.

МОСКОВСКИЕ НОВОСТИ; 05.04.2012; БЕЛОРУССИЯ С 13 АПРЕЛЯ СОКРАТИТ ЧИСЛО РЕЙСОВ АВИАКОМПАНИЙ РФ

Белоруссия проинформировала авиационные власти России о намерении с 13 апреля в одностороннем порядке сократить число рейсов российских авиакомпаний из Москвы в Минск, сообщает РИА Новости со ссылкой на Минтранс РФ.

 «Российская сторона направила авиационным властям Белоруссии предложение о немедленной встрече и продолжении переговоров», – говорится в сообщении.

Авиасообщение между Москвой и Минском было прервано утром 26 марта из-за того, что стороны не договорились о количестве рейсов. Позднее полеты были временно разрешены до 29 марта, то есть до переговоров российских и белорусских авиавластей. По итогам переговоров, авиационные власти России и Белоруссии договорились подтвердить назначенным авиакомпаниям обеих сторон полеты между странами до 10 мая 2012 года.

РИА «НОВОСТИ»; 05.04.2012; БЕЛОРУССИЯ С 13 АПРЕЛЯ НАМЕРЕНА СОКРАТИТЬ ЧИСЛО РЕЙСОВ АВИАКОМПАНИЙ РФ – МИНТРАНС РФ 

Белоруссия проинформировала авиационные власти России о намерении с 13 апреля в одностороннем порядке сократить число рейсов российских авиакомпаний из Москвы в Минск, сообщил в четверг Минтранс РФ. 

«Российская сторона направила авиационным властям Белоруссии предложение о немедленной встрече и продолжении переговоров», – говорится в сообщении. 

Авиасообщение между Москвой и Минском было прервано утром 26 марта из-за того, что стороны не договорились о количестве рейсов. Позднее полеты были временно разрешены до 29 марта, то есть до переговоров российских и белорусских авиавластей. По итогам переговоров, авиационные власти России и Белоруссии договорились подтвердить назначенным авиакомпаниям обеих сторон полеты между странами до 10 мая 2012 года. 

В Минтрансе РФ отмечают, что действия Белоруссии вызывают удивление, так как в рамках переговоров стороны договорились о выполнении рейсов. 

Эта предварительная договоренность включала в себя, в том числе, подтверждение авиакомпаниям обеих сторон пять рейсов в день на маршруте Москва-Минск-Москва, напоминают в министерстве. 

«Вызывает сожаление, что данное ограничение вводится в высокий летний период и накануне общего для наших государств великого праздника – Дня Победы. Тем самым, ограничивается возможность для всех желающих, в том числе ветеранов и сопровождающих, совершить полет к памятным местам», – говорится в сообщении.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 05.04.2012; РОСАВИАЦИЯ ОТОЗВАЛА СЕРТИФИКАТ «КИРОВАВИА» НА ПАССАЖИРСКИЕ ПЕРЕВОЗКИ

Данное решение было принято федеральным агентством воздушного транспорта на основании заявления самой авиакомпании. Однако это не означает, что она прекращает свою деятельность. 

Как заявил коммерческий директор «Кировавиа» Денис Игнатов, это чисто технический момент, связанный с тем, что предприятие уже несколько лет не занимается пассажирскими перевозками. И в этих условиях оплачивать дорогостоящий сертификат бессмысленно. Поэтому компания сама попросила агентство аннулировать его. 

Что же касается имевшихся у «Кировавиа» самолетов Ан-2 и вертолетов Ми-2, они переводятся в дочернюю компанию «Кировавиа» и по-прежнему будет использоваться в качестве санавиации, для охраны лесов с воздуха и в прочих технических целях. Для этого «пассажирский» сертификат не нужен.
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