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Вернуться в оглавление
ТЕЛЕКАНАЛ «МОСКВА-24»; 25.09.2012; ИНТЕРВЬЮ
ВЕДУЩИЙ: Час назад открылся участок дороги М1 с 33-го до 45-го километра. Шоссе реконструировали, расширили в два раза, до 4 полос в каждом направлении, а также построили 4 транспортные развязки, 6 надземных пешеходных переходов, по всей длине участка магистрали установили шумозащитные экраны и систему наружного освещения. 

На месте работает наш корреспондент Виталий Калашников, он выходит на прямую связь со студией. Виталий, приветствую! Машины уже едут по новой трассе?

КОРР.: По новой трассе машины едут уже вовсю, практически по всей трассе, кроме одного участка – одной из 4 эстакад, развязок на дороге, потому что именно здесь, там, где я сейчас нахожусь, на этой эстакаде, проходило торжественное открытие участка дороги с 33-го по 45-й километр. Все старались сделать очень красиво и даже помпезно, вот с таким конфетти разноцветным, которое летает сейчас по всей трассе. Поэтому для начала предлагаю посмотреть, как это было.

Итак, дорогу открыли с 33-го по 45-й километр. В целом 12 с лишним километров пути – нового пути, потому что, как все помнят, это была трасса с двухполосным движением в обе стороны. Сейчас открыли 4 полосы туда и обратно. То есть она стала достаточно широкая. И, в общем-то, сегодня на открытии вспоминали о том, что было до и что стало сейчас, после реконструкции шоссе.

Максим СОКОЛОВ, министр транспорта РФ: Какие пробки здесь были, сколько здесь, к сожалению, было многочисленных и тяжелых аварий, разъездов одноуровневых, левые повороты. И сегодня на этом протяжении, на 12 километрах у нас современных 5 путепроводов, 4 развязки, 11 надземных пешеходов переходов и еще 2 подземных.

Сергей КЕЛЬБАХ, председатель правления государственной компании «Российские автомобильные дороги»: До начала реконструкции стояли в жутких пробках, дышали выхлопными газами. Сейчас скорость движения увеличилась, вдоль дороги стоят шумозащитные экраны.

КОРР.: Итак, шумозащитные экраны стоят практически по всей длине нового участка, реконструированного участка Минского шоссе. Кроме шумозащитных экранов позаботились об экологии. Если раньше грязь и стоки с автомобильной дороги сливались в окружающую среду – в землю, в траву, прямо в лес уходили, грубо говоря, то сейчас на протяжении всего этого реконструированного участка сделали систему ливневых стоков. 

Предлагаю посмотреть даже на этот огромный баннер со схемой этого участка пути. Конечно, тут ничего не понятно непосвященным, но я скажу, что 4 транспортные развязки на этом отрезке дороги, 6 наземных пешеходных переходов, крытых, естественно, и, кроме того, по всей длине установлены защитные ограждения для животных, чтобы они просто-напросто не выбегали на дорогу. Все сделано для защиты окружающей среды. 

Кроме того, вот эту эстакаду четвертую от города откроют буквально через 2 часа после того, как уберут здесь сцену, шары, вот этот, собственно говоря, баннер, который будет мешать проезду машин, и дорога будет запущена в полную силу.

ВЕДУЩИЙ: Да, Виталий, спасибо. Наш корреспондент Виталий Калашников в эти минуты находится около города Одинцово, там открыли новый участок трассы М1, который считается важным транспортным направлением на Берлин.

ТЕЛЕКАНАЛ «3 КАНАЛ»; ОЛЕСЯ ЛОСЕВА; 25.09.2012; ГОРОД

ВЕДУЩИЙ: Сегодня официально открылось движение на первом участке реконструируемой трассы М1 «Москва-Минск», магистрали, соединяющие Россию с западной Европой. На ремонт 12-километрового участка дороги в общей сложности было потрачено порядка 11-ти млрд рублей. Строительные работы начались еще в 2007 году, а завершились совсем недавно. Юрий Беспалов подробнее.

КОРР.: Первыми открыли движение на обновленном участке сами строители. Они, как и тысячи автомобилистов, ждали завершения реконструкции долгих 5 лет и прекрасно помнят длинные пробки, которые были здесь совсем недавно.

Валерий ШЕВЦОВ, водитель со стажем: Я там ездил, конечно, когда были пробки, хреново было. А сейчас отличная работа. Мне лично нравится.

КОРР.: Теперь о километровых заторах, по крайней мере, на этом участке, можно забыть. Дорогу расширили до четырех полос в каждом направлении. Вместо светофоров возвели современные развязки. А максимальная разрешенная скорость будет ограничена пределом 110 км/час.

Максим СОКОЛОВ, министр транспорта РФ: Мы помним, какая она была, какие пробки здесь были, сколько здесь, к сожалению, было многочисленных или тяжелых аварий, разъездов одноуровневых, левые повороты. И сегодня дорога превратилась на всем ее протяжении открываемого участка действительно, в современную международную трассу.

КОРР.: Строительство трассы на протяжении всех 5-ти лет проходило под контролем экологов. Пожалуй, это один из немногих случаев, когда практически все их требования были выполнены.

Сергей КЕЛЬБАХ, председатель правления государственной компании «Российские автомобильные дороги»: Мы отвечали на вызовы экологов, мы показывали какие мы решения и в области экологии здесь применяем. Ну, по поводу очистных я уже сказал, вся вода очищается, сбрасывается. По поводу шумозащитных экранов, аналогично, мы полностью акустическое воздействие убираем на близлежащие поселки.

КОРР.: Власти уже осенью следующего года планируют полностью завершить реконструкцию участка трассы М1 от границ города малого бетонного кольца. Для этого необходимо еще отремонтировать 5-километровый отрезок пути. Работы там сейчас в самом разгаре.

Юрий Беспалов, Артем Евдокимов, Дмитрий Жуков, Юрий Петров, программа «Город».

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 26.09.2012; В ЕВРОПУ БЕЗ СВЕТОФОРОВ

Через три года трасса «Беларусь» в Подмосковье станет платной

Уже в следующем году пробок на трассе М-1 «Беларусь» станет значительно меньше, пока же они возникают как в сторону Москвы, так и в область. Вчера для снятия напряжения на этой автодороге был сделан первый шаг.

После реконструкции открыли участок в 12,6 километра, его осмотрел глава минтранса Максим Соколов. На трассе, ведущей в Европу, появился участок с четырьмя полосами в каждом направлении с развязками в двух уровнях. Это позволило убрать светофоры с 33-го до 45-го километра и дать возможность пешеходам безопасно пересекать скоростную дорогу по подземным пешеходным переходам. До реконструкции на тех отрезках участка, где были светофоры, образовывались многокилометровые пробки, порой до 27-го километра. Из-за этого было проблематично попасть и в подмосковное Внуково.

Что касается введения платы на трассе М-1, то это произойдет не раньше 2015 года и от Голицыно, то есть с 33-го километра, до поворота на Бородино, до 132-го километра. Первые 33 километра трассы будут бесплатными, так как станут альтернативой платному обходу Одинцова, который сейчас строят по концессионному соглашению частные компании. Его откроют в следующем году, что также позволит значительно разгрузить дорожную ситуацию на вылетной магистрали, которая ведет в Европу.

После 132-го километра трассы, возможно, будут построены обходы ряда городов, в том числе Вязьмы, за проезд по которым с автомобилистов также будут взимать деньги. Стоимость проезда по платной части «Беларуси» будет определять концессионер. Но в связи с тем, что в реконструкцию дороги, в частности на участке от 33-го до 45-го километра, были вложены в основном государственные средства, цена проезда здесь, как ожидается, будет близка к государственному тарифу: рубль за километр для легковых авто (расчет 2011 года без учета инфляции).

Открытому вчера участку будет дан статус скоростного. Он уже включен ГИБДД в перечень дорог. И буквально с завтрашнего дня будут стоять знаки, обозначающие автомагистраль, и уже с октября на них можно будет развивать скорость до 110 километров в час. А в дальнейшем скоростной режим будет увеличен до 130 километров в час. Всего в России на федеральных трассах в следующем году будет уже 937 километров, где установят максимальную скорость в 130 километров. Что касается присутствия экипажей сотрудников ГИБДД, то они будут появляться на этих участках только при разборе ДТП. Контроль за соблюдением скоростного режима отдадут телеметрическим приборам.

Последний реконструированный участок (22-32-й километры) также расширят до восьми полос и откроют через год. До Малого бетонного кольца обещают сделать движение без светофоров и пробок.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 26.09.2012; В ОДИНОЧКУ НЕ ПОТЯНУТ

Модернизировать инфраструктурную сеть в короткие сроки без применения механизмов ГЧП весьма проблематично

Из-за недостаточного развития инфраструктуры в России существуют серьезные ограничения роста экономики. Но решение этой проблемы невозможно без построения качественно новой системы коммуникаций – как транспортной, так и энергетической.

Так, по данным минтранса, ежегодные потери российской экономики от плохого состояния дорог и недостаточного уровня их развития превышают 1,8 трлн руб. Из-за плохой дорожной инфраструктуры транспортная составляющая в себестоимости продукции в России достигает 20%, а, например, во многих развитых странах этот показатель не превышает 8%. Кроме того, Россия имеет один из самых низких показателей среди ведущих стран по насыщенности автодорогами на 1 кв. км территории, по количеству аэропортов, а также по уровню развития железнодорожной сети. Решить эти проблемы призвана «Транспортная стратегия Российской Федерации на период до 2020 года», создающая благоприятные условия для привлечения негосударственного капитала к строительству и эксплуатации новых транспортных объектов. Предполагается, что создание новой транспортной инфраструктуры будет происходить исключительно с применением инновационных технологий

«Транспорт является системообразующей отраслью, которая обеспечивает не только перемещение грузов и перевозку пассажиров, но наряду с этим служит катализатором для промышленного роста, создавая спрос на высокотехнологичную продукцию различных сфер народного хозяйства», – отметил министр транспорта РФ Максим Соколов.

По мнению экспертов, реализация таких масштабных проектов возможна только при взаимодействии государства и бизнеса на условиях государственно-частного партнерства. Так, госкомпания «Автодор» намерена реализовывать все крупные проекты (стоимостью 5 млрд руб. и более) на строительство, реконструкцию и комплексное обустройство автомобильных дорог исключительно на принципах ГЧП. Соответствующий приказ недавно подписал председатель правления компании Сергей Кельбах. Это позволит направлять высвободившиеся бюджетные средства в новые проекты, соответственно ускоряя развитие дорожной инфраструктуры

По этому принципу уже заключено долгосрочное инвестиционное соглашение на строительство первой очереди, содержание, капитальный ремонт и эксплуатацию на платной основе участка новой скоростной автомобильной дороги Москва – Санкт-Петербург 258 – 334 км (обход Вышнего Волочка) в Тверской области. Стоимость контракта составила 49,6 млрд руб., срок действия соглашения – 22,5 года. А до 2019 года программа деятельности «Автодор» предусматривает привлечение 320 млрд руб. частных инвестиций

Однако, считают эксперты, повсеместное распространение государственно-частного партнерства в нашей стране сталкивается с рядом проблем. «Одна из основных – это хроническая нехватка квалифицированных кадров в системе госорганов, – считает член правления Центра развития государственно-частного партнерства Алексей Толстик. – Проекты ГЧП являются сложными, многоуровневыми и предъявляют высокие требования к уровню исполнителей на стороне заказчика – государства. Кроме того, при общем низком уровне государственного менеджмента регионы пока не готовы брать проектные функции на аутсорсинг, то есть привлекать профессиональных юридических, финансовых и технических консультантов для комплексной подготовки проектов. Проекты ГЧП являются изначально дорогостоящими как в упаковке, так и в объеме привлекаемых потенциальным инвестором средств. К тому же они, как правило, имеют длительные сроки реализации – более 10 лет. За это необходимо платить, но государство пока не готово»

Тем не менее в некоторых регионах уже идет реализация масштабных инфраструктурных проектов. Так, например, уже создается нижегородский транспортный узел, включающий в себя строительство хаба-аэропорта, скоростной железной дороги и автодороги, логистических центров. На принципах ГЧП реконструируется питерский аэропорт Пулково, в 2014 году по концессионному соглашению начнется строительство скоростной автомобильной дороги Москва – Санкт-Петербург на участке 646 – 684 км (так называемый «вход в Петербург»). После сдачи грандиозных мостов в Приморском крае возобновились разговоры о необходимости строительства очередного супермоста – теперь уже через пролив Невельского на остров Сахалин...

Не менее амбициозные проекты намечены или уже реализуются в энергетическом секторе. В отрасли действуют генеральные схемы развития нефтяного и газового секторов, размещения энергообъектов. В конце прошлого года на правительственной комиссии по ТЭК одобрен план развития газо- и нефтехимии до 2030 года. Наращивать потенциал той отрасли предполагается в рамках кластеров, сформированных по географическому принципу: Западно-Сибирского, Волжского, Каспийского, Северо-Западного, Восточно-Сибирского, Дальневосточного. Базой для каждого кластера станут крупные пиролизные мощности, вокруг которых будут построены производства пластиков, каучуков, а также предприятия по изготовлению конечных изделий из продуктов нефтегазохимии. План одновременно предполагает несколько проектов создания продуктопроводной инфраструктуры: Южный Балык – Тобольск, Череповец – побережье Балтийского моря, Западная Сибирь – Урал – Поволжье и др. По оценкам минэнерго, суммарный эффект от реализации всех заявленных инвестиционных проектов с учетом развития смежных отраслей может составить около 900 млрд руб. в год, а объем налоговых поступлений – около 70 млрд руб

Программа модернизации электроэнергетики России до 2020 года предполагает обновление этого сектора на базе современного отечественного и мирового опыта, повышение надежности энергоснабжения и энергетической безопасности страны. Документ призван кардинально улучшить технико-экономические показатели отрасли как в части потерь электроэнергии, так и показателей расхода топлива. При этом соответствующий рост ввода новых мощностей должен подкрепиться опережающим развитием отечественного энергетического машиностроения

По данным минэнерго, в нынешнем году планируется ввести в строй 7,5 ГВт генерирующих мощностей. Наиболее значительные объекты здесь – Богучанская ГЭС (почти 2000 МВт), Няганьская (836 МВт), Киришская (540 МВт), Уренгойская (450 МВт) ГРЭС и др. Суммарные вводы в электросетевом комплексе планируются в объеме 31061 МВА трансформаторной мощности (на 13% больше, чем в 2011 г.) и 23,9 тыс. км линий электропередачи (плюс 8% к преды дущему году). По словам министра энергетики Александра Новака, привлекать средства частных инвесторов в инфраструктурные компании стало возможным в том числе благодаря системе RAB-регулирования тарифов, который заключается в том, что капитал, инвестированный в естественную монополию, должен приносить как минимум отдачу, достаточную для привлечения новых инвестиций и развития предприятия, а также соответствовать уровню риска инвестирования.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 26.09.2012; ДОРОГА В ПАРИТЕТЕ

Бизнес пока не готов вкладывать деньги в долгосрочные транспортные проекты без господдержки

Повышение конкурентоспособности международных транспортных коридоров, проходящих по территории РФ, ликвидация дисбаланса между транспортными сетями запада и востока страны, улучшение качества жизни граждан – вот далеко не полный перечень результатов, ожидаемых от реализации Федеральной Целевой программы «Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы)» и других стратегических документов

Финансирование в рамках ФЦП осуществляется преимущественно за счет средств федерального бюджета, при этом приоритет отдается комплексным проектам, в которых транспортная составляющая является существенным условием развития частного бизнеса: там, где создаются новые производства, которые становятся точками роста и опорой экономики региона, отметил глава Департамента программ развития минтранса Алексей Семенов.

Но для развития регионам требуется привлечение инвестиций в создание производств на своей территории. Как показала практика, в сложившихся условиях одним из наиболее эффективных способов привлечения инвесторов является создание индустриальных парков или инновационных территориальных кластеров. Их можно называть как угодно, но суть заключается в одном: инвестиционный климат здесь благоприятен и для частников, и для компаний с госкапиталом.

Например, в Ульяновской области прогрессивное инвестиционное законодательство региона гласит, что период действия налоговых льгот для инвестиционных проектов составляет 8 лет с момента ввода предприятия в эксплуатацию независимо от наступления срока окупаемости. Таким образом, впервые за 8 лет реализации проекта инвестор фактически не платит налоги в региональный бюджет. Из областного бюджета области в течение этого срока ежегодно субсидируются затраты по их уплате.

Результаты такой политики уже видны. В сфере транспортных проектов создана и развивается портовая особая экономическая зона, ориентированная в основном на авиационный транспорт: его обслуживание, переработку авиационных грузов. Нельзя не упомянуть и уже ставший знаменитым проект «Волжский транзит» – создание транспортно-логистического кластера, который станет «мостом», соединяющим европейскую часть России с Уралом, Сибирью и Дальним Востоком

Но главным инструментом повышения доступности и качества транспортных услуг для населения регионов, конечно же, являются скоррелированные федеральные целевые программы

Существуют также инструменты Инвестиционного фонда. Сегодня заканчивается реализация первого этапа комплексного инвестиционного проекта – «Строительство Кузнецовского тоннеля на участке Комсомольск-на-Амуре – Советская Гавань». Есть также примеры развития и других проектов с использованием Инвестиционного фонда. И если говорить о частном бизнесе в целом, о частном капитале, то здесь ярким примером является строительство без привлечения средств федерального бюджета более чем 300-километрового участка железнодорожной линии Улаг – Эльга к Эльгинскому угольному месторождению на территории Республики Саха.

«Для реализации мероприятий, направленных на развитие железнодорожной инфраструктуры, мы предлагаем проработать вопрос о введении инвестиционной составляющей в тариф на грузовые железнодорожные перевозки», – подчеркнул министр транспорта Максим Соколов. Это даст гарантированный источник для реализации проектов. Еще одним возможным источником может послужить предоставление приоритетного права грузоотправителей, осуществляющих софинансирование мероприятий по развитию инфраструктуры общего пользования, на получение услуг по перевозке грузов железнодорожным транспортом.

В части дорожного хозяйства финансирование в предусмотренных объемах будет прежде всего направлено на продолжение строительства и реконструкцию важнейших автодорожных маршрутов, реализация которых будет иметь мультипликативный эффект для развития региона в целом. Что касается авиации, в целом на финансирование федеральных казенных предприятий из средств федерального бюджета предусмотрено ежегодно около 2,5 миллиарда рублей. Кроме того, осуществляется комплекс мер, направленный на поддержание отрасли в целом.

Указанные предложения по всем видам транспорта позволят в значительной мере удовлетворить потребности Дальнего Востока и Забайкалья в транспортной инфраструктуре, которая станет основой устойчивого экономического роста в регионе, считает Максим Соколов
Что касается интересов бизнеса, связанных с вложением в инфраструктуру, то, по мнению эксперта независимого аналитического агентства «Инвесткафе» Андрея Шенка, здесь большую роль играют потребности. Например, аэропорты сейчас с точки зрения окупаемости и тенденций развития российского рынка авиаперевозок имеют потенциал. Но в целом на мировом рынке авиаперевозок нестабильно, и здесь конечно, есть риски для вложения инвестиций в данную инфраструктуру. Вкладывать средства в автомобильные дороги вроде как и надо – число потребителей растет, но эксперт оценивает инвестиции в автотрассы как вложения с высокими рисками. Что касается железных дорог, то здесь многое зависит от того, где данная магистраль располагается и как она будет использоваться. Например, дорога от металлургического центра до рынков сбыта – привлекательный проект. С точки зрения железнодорожных пассажирских перевозок пока трудно говорить, насколько проект инвестиционно привлекателен, отмечает эксперт

Если говорить о морском и речном транспорте, то здесь можно вернуть довольно быстро деньги, вложив их в портовую инфраструктуру. Порт, который занимается перевалкой угля, может быть вполне рентабельным. Например, порт строят два года, и на третий его запускают, а на пятый год он начинает приносить прибыль, констатировал Андрей Шенк. Но в основном в транспорте окупаемость инвестиций может доходить до 20 лет. И возникает вопрос длинных денег. Поэтому в транспортных инфраструктурных проектах эффективно использовать схемы для привлечения частного капитала, когда и государство берет часть рисков на себя. Инвесторы не рискуют в одиночку нести финансовое бремя в течение 10 лет, констатировал Шенк.

Для государства в ближайшее время важно решить задачу совершенствования связанности инфраструктуры, имея в виду в первую очередь взаимоувязанное взаимодополняющее развитие всех транспортных коммуникаций – водных, автомобильных, железнодорожных и авиационных. Безусловным приоритетом является реализация в планируемые сроки и заданном объеме программ развития транспортных узлов. В течение ближайших двух-трех лет необходимо завершить устранение основных узких мест во всех транспортных коммуникациях.

В дорожной отрасли, одним из основных узких мест является автомобильный транзит через центры российских городов. Узким местом являются автомобильные и железнодорожные подходы к морским портам. Здесь очевидно, что простым наращиванием физического размера инфраструктуры не обойтись. Здесь надо совершенствовать логистику обработки грузов, оптимизации взаимодействия видов транспорта, отметил Алексей Семенов. Развитии терминальных мощностей в морских портах тоже требует немного другого подхода. Владельцы терминалов, зачастую, они же грузовладельцы, используя монопольное положение, применяют меры недобросовестной конкуренции и создают искусственный дефицит обрабатывающих мощностей в портах. И здесь нужно создавать дополнительные государственные мощности для обеспечения необходимого уровня конкуренции. На внутреннем водном транспорте в течение пяти лет необходимо устранить лимитирующие участки на Единой глубоководной системе европейской части Российской Федерации.

РБК DAILY; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА; 25.09.2012; ВОЗМОЖНОЕ СОЗДАНИЕ ЕДИНОЙ СРО РАСКОЛОЛО ОПЕРАТОРСКИЙ РЫНОК ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПЕРЕВОЗОК

Вопрос с созданием единственной в стране саморегулируемой организации, членство в которой должно было стать обязательным для всех железнодорожных операторов, похоже, расколол рынок на несколько лагерей. Свой протест по этому поводу высказали объединения небольших операторский компаний. Они просят вице-премьера Аркадия Дворковича не ограничиваться одной СРО либо создать единую организацию с учетом предложений ФАС. В противном случае под запрет попадут 90% собственников вагонов.

Еще в начале августа премьер-министр Дмитрий Медведев поручил главам Минтранса и Минэкономразвития Максиму Соколову и Андрею Белоусову, а также заинтересованным организациям подготовить предложения по введению обязательного членства железнодорожных операторов в единой саморегулируемой организации (СРО).

В большей части разработка концепции единой СРО велась под эгидой НП «Совет участников рынка услуг операторов железнодорожного подвижного состава» (СОЖТ) во главе с Сергеем Мальцевым. К середине сентября партнерство, объединяющее крупных операторов, представило в Минтранс свои предложения по саморегулированию на ж/д транспорте. Проект предусматривал, что СРО будет создана на базе партнерства, а членство в ней станет обязательным. В противном случае компания не сможет заниматься операторской деятельностью.

Тема создания единой саморегулируемой организации неоднократно поднималась на совещаниях у Аркадия Дворковича, однако никакого окончательного решения, кроме того, что координировать работу операторов должна лишь одна организация, принято не было, сообщили РБК daily сразу несколько источников на рынке. По их словам, этот вопрос в очередной раз планировалось обсудить в правительстве на прошлой неделе, однако в итоге совещание было отложено.

Между тем в ответ на предложение крупных операторов свою позицию по этому поводу высказали организации, объединяющие средние и мелкие операторские компании. Так, вчера Ассоциация перевозчиков и операторов подвижного состава ж/д транспорта (АСКОП) за подписью президента организации Владимира Прокофьева направила письмо Аркадию Дворковичу, в котором раскритиковала идею единой СРО на базе СОЖТ. «Это лишь способ удалить с рынка большинство владельцев вагонов и запретить им предоставлять вагоны под перевозки», – следует из письма АСКОП. По данным ассоциации, в таком случае порядка 90% из более чем 2,5 тыс. собственников подвижного состава не смогут продолжить свою деятельность. В качестве альтернативы АСКОП призывает создать организацию на базе ранее подготовленных предложений ФАС, которая бы объединила всех участников перевозочного процесса.

Подобное обращение в правительство с критикой в адрес предложенной СОЖТ СРО поступило на прошлой неделе и от НП операторов железнодорожного подвижного состава (объединяет 40 операторов с вагонным парком до 5 тыс. единиц). Правда, НП попросило создать несколько СРО, учитывающих интересы как крупных, так и мелких операторских компаний.

Мелкие игроки на рынке опасаются, что условия вхождения в единую СРО будут для них чересчур сложными, объясняет собеседник РБК daily. По его словам, обсуждаемый сейчас членский взнос – 500 тыс. руб. в месяц, что уже невыполнимо для большей части мелких операторов (для сравнения, в СОЖТ ежемесячный взнос – 130 тыс. руб.). Полмиллиона рублей – это слишком высокая цена за возможность быть оператором, соглашается гендиректор Infranews Алексей Безбородов. СРО, безусловно, должна быть общей, но порог вхождения должен либо отсутствовать, либо рассчитываться исходя из масштаба деятельности компании, рассуждает он.

Однако возглавляемое Сергеем Мальцевым партнерство далеко не единственная организация, которая претендует на роль координатора всех операторов. Как рассказали РБК daily на рынке, о подобной идее задумывается и Первая грузовая компания (ПГК) Владимира Лисина. Известно, что также принадлежащая бизнесмену Независимая транспортная компания уже вышла из состава СОЖТ. Правда, вчера в ПГК не смогли прояснить ситуацию с созданием на базе компании единой СРО.

ИТАР-ТАСС; 26.09.2012; ГОСДУМА ЗАСЛУШАЕТ ГЛАВУ МИНТРАНСА И ОБСУДИТ ЗАКОНОПРОЕКТ О ФОНДЕ ПЕРСПЕКТИВНЫХ ИССЛЕДОВАНИЙ

Госдума заслушает сегодня в рамках «Правительственного часа» главу Минтранса Максима Соколова.

Как подтвердил журналистам спикер палаты Сергей Нарышкин, отчет министра перед депутатами пройдет в новом формате, уже успешно опробованном на прошлой неделе, – когда докладу руководителя ведомства сопутствует информация аудитора Счетной палаты, который курирует соответствующую отрасль.

«Один из наиболее актуальных вопросов, который необходимо обсудить с министром, это происшествия на транспорте», – считает член думского комитета по экономической политике единоросс Игорь Игошин. «Это огромная социальная проблема – достаточно вспомнить недавнюю трагедию на Минской улице в Москве. Но это также и серьезный экономический вопрос», – напомнил он. «Ведь, по оценкам специалистов, только ущерб от ДТП оценивается в 2,5 проц ВВП. Это астрономическая сумма – порядка 1,5 трлн рублей, - подчеркнул парламентарий. – Она больше, чем, например, расходы федерального бюджета на правоохранительную деятельность и национальную безопасность».

Справоросс Сергей Доронин, прогнозируя со своей стороны возможные направления предстоящей дискуссии, констатировал, что «сегодня около 46 тыс населенных пунктов даже не включено в сеть автодорог с твердым покрытием». «Но хуже всего то, что правительством пока не предлагается внятных мер по изменению ситуации, – полагает он. – В нынешнем году в России планируется построить лишь около 600 километров дорог». «Получается в среднем 13 метров на каждый «бездорожный» населенный пункт. Такими темпами проблема будет решаться несколько веков», – предупредил депутат.

При этом, по мнению Доронина, утверждения, что причиной является нехватка средств, не выдерживает никакой критики. «Даже в 2000-м году, когда финансовая ситуация была гораздо хуже, было построено почти 6 тыс километров региональных и местных дорог – на порядок больше чем сейчас», - сообщил он.

Ухудшаются и другие показатели, связанные с транспортным обеспечением села, посетовал депутат, работающий в аграрном комитете Госдумы. Например, за десятилетие там исчезло почти 4 тысячи автобусных маршрутов.

ТЕЛЕКАНАЛ «РБК-ТВ»; 25.09.2012; НОВОСТИ

ВЕДУЩИЙ: «Жаркие. Зимние. Твои». За 500 дней до сочинской Олимпиады у игр появился слоган. По мнению оргкомитета, он отражает национальных характер и ценности бренда. Авторы уверены – официальный девиз понятен каждому, а формулировка говорит о накале спортивных страстей, восприятии России в глазах всего мира и о сопричастности к событию болельщиков. Рубеж в 500 дней отмечают в 17 городах России массовыми флешмобами и праздничными программами. 12 тысяч волонтеров принимают участие в построении гигантских пазлов в виде олимпийских пиктограмм. Своеобразное творческое название сегодня появилось и у стройки объектов олимпиады. Вторым БАМом ее назвали в Росавтодоре. По словам главы ведомства Анатолия Чабунина, если при возведении магистралей строители сталкивались с препятствиями природно-географическими, то в Сочи они носят иной характер. Строители работают в городе, вся территория пронизана инженерными коммуникациями, сложные процедуры выкупа земли, высокие экологические требования.

Анатолий ЧАБУНИН, руководитель Федерального дорожного агентства: Одна из сложностей даже такая, что у нас идет нехватка строительных материалов. Потому что пропускная способность железной дороги полностью исчерпана. И туда Минтранс был вынужден поставить дополнительные паромы и так далее, использовать все средства доставки строительных материалов. Это очень сложно, когда на таком относительно небольшом пятачке возводится огромное количество объектов.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ЛЕЛА ТАКАДЗЕ; 26.09.2012; БЕЗ ДЕНЕГ ТРАССУ НЕ ПОСТРОИШЬ

Увеличение финансирования дорожной отрасли дает надежду на улучшение качества автомагистралей

Одним из главных условий притока инвестиций в страну является развитая транспортная инфраструктура, в частности, – наличие современных дорог. О достижениях в этой сфере «РГ» попросила рассказать руководителя Федерального дорожного агентства минтранса России Анатолия Чабунина.

Анатолий Михайлович, какова ваша оценка ситуации в сфере дорожного строительства? С какими проблемами приходится сталкиваться?

Одна из проблем заключается в том, что наши нормативные акты устарели, а новые утвердить достаточно сложно. На Западе, например, применение уже отработанной и реализованной технологии не требует никаких повторных утверждений. А у нас, если объект построен по специальным техническим условиям – как, например, мост на остров Русский, – но таких нормативов в СНИПах нет, то при намерении построить идентичный объект придется проходить с нуля всю процедуру утверждения документов. Я считаю, что отрасли необходим нормативный акт, прописывающий, что повторно применяемая технология не требует дополнительных испытаний, и минтранс мог бы быть наделен правом издавать нормативные акты в сфере транспортного строительства

К сожалению, сейчас проектировщику и заказчику зачастую проще использовать утвержденные в 70-х годах нормативы. Однако требования современных дорог и транспорта диктуют необходимость продвижения инновационных направлений в области проектирования и строительства.

Другая проблема – дефицит специалистов в проектных организациях. Сейчас это или профессионалы старшего поколения, пожилые, опытные люди, или молодежь. Работников среднего возраста почти нет. Причиной этого стала неопределенность и нестабильность развития дорожной отрасли в 90-е годы. Не видя перспективы, молодые люди тогда чаще шли в подрядные, а не в проектные организации. Сегодня ситуация понемногу исправляется: в профильных дорожных вузах высокий конкурс. Тем не менее нужно работать с кадрами на всех уровнях, мотивировать молодых специалистов: помогать им с приобретением жилья, социальным страхованием, с обучением детей, регулярно проводить повышение квалификации. Крупные подрядчики, заинтересованные в развитии своих предприятий, уже занимаются этой деятельностью целенаправленно. И мы этому процессу всячески содействуем.

А как дела обстоят с техникой?

Вся техника у нас передовая, от ведущих мировых производителей. К сожалению, российских марок не так много. А передовая техника напрямую связана с применяемыми материалами и технологиями. Если, например, вы работаете на импортном асфальто укладчике, то и требования к асфальтобетону будут другие. Значительную поддержку в этом вопросе нам оказало государство, создавшее Государственную транспортно-лизинговую компанию, одной из задач которой является снабжение подрядных организаций качественной техникой, в том числе импортной

В последнее время мы делаем акцент на необходимости работы по долгосрочным контрактам. До 2009 года они заключались всего на один год, и у подрядчиков не было уверенности в завтрашнем дне: они не знали, стоит ли закупать новую технику, если уже через несколько месяцев действие контракта заканчивается. В декабре текущего года заканчивается срок действия договоров, подписанных три года назад. Трехлетние контракты показали, что дорожники начали более внимательно подходить к процессу модернизации, к состоянию своего парка техники и его обновлению. Теперь мы будем переходить на контракты сроком на пять с половиной лет, чтобы вновь пришедший подрядчик уже летом имел возможность подготовить к зимнему периоду всю необходимую технику и запастись реагентами

Уже второй год действуют дорожные фонды. В 35 субъектах РФ финансирование дорожной отрасли увеличилось в два и более раз. Насколько рационально используются эти средства?

Использование средств – вопрос местных властей регионов, так как за региональный дорожный фонд отвечают губернатор и его команда. Но я считаю очень верным решение о том, чтобы добровольно-прину дительным способом заставить регионы увеличить объемы финансирования дорожной отрасли

Например, в одном из субъектов Федерации, руководство которого постоянно обращалось за федеральной финансовой поддержкой, оказалось, что объем средств, выделяемых ранее на дороги, был в четыре раза ниже, чем уровень средств их дорожного регионального фонда сейчас. Это говорит о том, что они практически не финансировали отрасль, но зато постоянно жаловались на состояние дорог и просили о помощи. Теперь же у них нет возможности выделять денег меньше, чем это установлено Бюджетным кодексом. Я считаю также очень важным решение о направлении средств на развитие сельских дорог, внутридворовых площадок и улично-дорожной сети. В 2011 году было введено свыше 500 км сельских дорог с твердым покрытием, чего ранее в нашей стране никогда не бывало. В 2012 году будет введено более 600 км. Сейчас создан механизм, который делает этот процесс необратимым

Общественность продолжает сравнивать стоимость строительства дорог в России и в Европе, отмечая дороговизну возведения отечественных трасс. Почему разрыв так велик?

Я считаю некорректным сравнивать цену, масштабы и подходы к строительству в Европе и России. В нашей стране не так много горных массивов, где есть необходимые породы для заготовки щебня и других составляющих дорожного полотна. Поэтому, например, в Сочи мы вынуждены возить щебень из Воронежа. Отсюда большая разница в стоимости щебня, только что добытого в карьере, и щебня, уже доставленного к месту строительства объекта. Значительные расстояния в России также являются недостатком для отечественной экономики

Если в европейской части страны ситуация более или менее оптимистичная, то посмотрите за Урал. Нефтеперерабатывающие заводы имеются лишь в Омске и Иркутске – это всего два завода на 3,5 тыс. км. А на Дальнем Востоке нефтеперерабатывающий завод есть лишь в Хабаровске. Все это сразу приводит к увеличению стоимости битума. И еще один пример. В Магадан мы везем битум из Ярославля и Омска, потому что именно там изобрели новую невозвратную тару для битума в виде фасованных кубов, и не нужно использовать стальные цистерны, как раньше. Это, кстати, одно из современных инновационных изобретений.

Хотелось бы поговорить о значимых объектах. В прошлом году была сдана трасса «Амур», в этом – открыт мост на остров Русский, к 2014 году будет завершено строительство всех сочинских объектов. А что на ближайшее время в планах у дорожников?

Эти объекты действительно являются знаковыми, но нельзя оставлять без внимания и другие, не менее важные. Сейчас мы вплотную занимаемся Дальневосточным регионом, где проводится достаточно большой объем дорожных работ. На трассе «Колыма» от Якутска до Магадана ведутся работы на четырех мостовых объектах. Один из них – мост через реку Колыму, его предшественник был построен еще в 1934 году и не соответствовал современным требованиям. Поэтому рядом с ним дорожниками возводится новый мост, который уже в 2013 году будет сдан в эксплуатацию. Также на «Колыме» на участках, проходящих по населенным пунктам, будет проведено обеспыливание дорожного полотна, состоящего из щебня. Сейчас нами разрабатываются варианты, наиболее подходящие для производства этих работ в северных условиях

На трассе «Вилюй» начаты работы по реконструкции, окончание которых запланировано в ближайшие годы. Большое количество реконструируемых участков – на дорогах «Лена» и «Уссури». Не забываем мы и трассу Чита – Хабаровск, где все еще есть участки, построенные более 20 лет назад. Их общая протяженность составляет около 600 км. В 2013 году мы должны привести эти участки в соответствие с нормативами.

Кстати, в ходе проведения дорожных работ мы убедились в правильности нашего вектора о выведении в отдельную тему вопроса о реконструкции ремонтонепригодных мостов. На севере, к примеру, таких мостов очень много, среди них есть даже деревянные. Все они подлежат замене на бетонные, стальные конструкции. И эта программа себя оправдывает. Кое-где мы производим замену старых мостов на гофрированные трубы большого диаметра. Главное, что и в период половодья люди смогут спокойно передвигаться к местам назначения

Недавно вы совершили рабочую поездку по сочинским дорожным объектам. Каковы впечатления?

Облегчение движения присуще пока только локальным участкам, и, к сожалению, это неизбежно в ситуации, когда один объект введен, а другой еще не готов В целом об улучшении транспортной ситуации в Сочи можно будет говорить лишь по окончании ввода всех запланированных объектов. Среди них есть такие, сроки и условия выполнения и сдачи которых достаточно напряженные и сжатые. Например, ввод 2-й и 3-й очередей дублера Курортного проспекта намечен на декабрь 2013 года, в феврале 2014 года начнется Олимпиада, а земля под дорожное строительство до сих пор выделена еще не в полном объеме

Доставка материалов тоже является непростой задачей, так как пропускная способность железной дороги не увеличится из-за запланированных нами дорожных работ. Для решения этой задачи минтрансом была организована доставка грузов по воде. Да и автомобильные дороги тоже имеют свой ресурс. Например, при интенсивной перевозке тяжелых материалов на трассе Джубга – Сочи активизировались оползневые процессы, потому что строилась дорога давно и с тех пор ни разу не реконструировалась. Сложности создает и высочайшая концентрация в одном месте тяжелой строительной техники и коммуникаций. Но с каждым приездом я вижу все больше результатов проделанной работы

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 25.09.2012; РОСАВТОДОР ПРЕДЛАГАЕТ ОГРАНИЧИТЬ ДВИЖЕНИЕ ГРУЗОВИКОВ ПО ВЕСНЕ

В Федеральном дорожном агентстве (Росавтодор) полагают, что в России необходимо ввести весенние ограничения на движение грузового транспорта не только на федеральных дорогах, но и на региональных. Такое мнение в ходе пресс-конференции в РБКвысказал глава ведомства Анатолий Чабунин.

Чиновник напомнил, что именно весной происходят самые существенные деформации, особенно при движении грузовиков, сказал он.

«У нас весной этого года было много разговоров о том, надо ли вводить весенние ограничения или не надо. Я считаю, что обязательно надо, и во всех цивилизованных странах мира такие ограничения применяются. А учитывая состояние нашей сети, то не просто надо, а крайне необходимо, и не только на федеральной сети, но и на региональной и так далее», – отметил чиновник. При этом количество участников с ограниченным движением каждый год уменьшается.

«Это объясняется тем, что в соответствии с принятыми правительственными решениями объемы финансирования увеличиваются, и увеличиваются не только объемы финансирования, но и физические объемы ремонта и капитального ремонта. И в соответствии с этим количество проблемных участков сокращается»,- отметил А.Чабунин.

«Весной 2013г. мы увидим, что у нас появятся целые маршруты, где будут ограничения не 6-8 т, а 10-11 т. Мы выполняем свои договоренности с иностранными перевозчиками», – заявил чиновник.

По словам А.Чабунина, в зимний период дорожное агентство занимается содержанием дорожной сети. «Многие работы в холодное время нельзя производить, но проводим экстренный ремонт (есть холодные смеси), это вынужденные меры для полноценного ремонта летом», – сказал он.

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 25.09.2012; РОСАВТОДОР: ДОРОГИ ДО СИХ ПОР НЕ ПРИШЛИ В 40 ТЫС. СЕЛ И ДЕРЕВЕНЬ РОССИИ

Порядка 40 тыс. населенных пунктов в России до сих пор не имеют доступа к дорогам с твердым покрытием, сообщил глава Федерального дорожного агентства РФ (Росавтодор) Анатолий Чабунин в ходе интернет-конференции, организованной РБК . По его словам в 2013г. на решение этой проблемы из федерального бюджета будет выделено порядка 7 млрд руб., что позволит построить около 700 км сельских дорог с твердым покрытием. Напомним, что в прошлом году из федерального бюджета на эти цели было выделено 5 млрд руб., в нынешнем – 6 млрд руб.

«Кроме того, теперь в бюджетном кодексе зафиксировано обязательство субъектов РФ не менее 5% регионального дорожного фонда отдавать на село», – сказал А.Чабунин, добавив, что ранее системно к этому вопросу в РФ не походили.

С учетом денег, выделяемых из бюджетов регионов финансирование сельских дорог составляет, по словам главы Росавтодора, порядка 20-25 млрд руб. в год.

А.Чабунин отметил, что в зависимости от покрытия и рельефа местности стоимость строительства составляет от 7,5 млн руб. до 40 млн руб. за 1 км. Из них поддержка из федерального бюджета составляет около 10 млн руб. на 1 км сельской дороги. «Если на строительство дороги требуется большая сумма, то ее должен добавить региональный бюджет», – пояснил он.

Глава Росавтодора отметил, что при формировании программы модернизации транспортной системы России власти остановились на критерии «5 на 125». «То есть транспортный разрыв не более 5 км, и количество жителей в населенном пункте – не менее 125 человек. Это критерии, которые позволяют охватить наибольшее число жителей РФ, с учетом средств, выделенных на эти цели», – пояснил А.Чабунин.

В начале сентря 2012г. Генеральная прокуратура РФ заявила, что Росавтодор и другие органы государственной власти и местного самоуправления ненадлежащим образом исполняют возложенные на них обязанности по ремонту и содержанию автодорог, организации дорожного движения. В результате, как показала проведенная органами Генпрокуратуры проверка, более половины федеральных автодорог и большинство дорог регионального и местного значения не соответствуют установленным законами нормам.

«Характерными недостатками являются дефекты дорожного покрытия, отсутствие освещения проезжей части в темное время суток, обустроенных пешеходных переходов, конструктивно выделенных разделительных полос, дорожного ограждения, неправильная дорожная разметка», – отмечалось в сообщении Генпрокуратуры.

По данным МВД РФ, каждое пятое ДТП в России происходит из-за неудовлетворительного состояния улиц и дорог
PORTNEWS.RU; 25.09.2012; ГЛАВА РОСМОРРЕЧФЛОТА ПРЕДСТАВИЛ КАНДИДАТА НА ДОЛЖНОСТЬ ПРЕЗИДЕНТА МГАВТ

Руководитель Федерального агентства морского и речного транспорта Александр Давыденко представил кандидата на должность президента Московской государственной академии водного транспорта (МГАВТ) – генерального директора ОАО «Московское речное пароходство» Константина Анисимова – в ходе заседании Ученого совета учебного заведения. Об этом сообщает пресс-служба Росморречфлота.

Также глава Росморречфлота обсудил с членами Ученого совета вопросы патриотического воспитания и профессиональной подготовки студентов и курсантов и ответил на вопросы.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 26.09.2012; ДАЛЕКО НЕ УЕДЕШЬ

С июля следующего года без паспорта нельзя будет купить билет ни на один вид транспорта

Эта статья является комментарием к:

00:00 Приказ Министерства транспорта Российской Федерации (Минтранс России) от 19 июля 2012 г. N 243 г. Москва «Об утверждении Порядка формирования и ведения автоматизированных централизованных баз персональных данных о пассажирах, а также предоставления содержащихся в них данных»

Летом следующего года данные обо всех пассажирах, которые едут за границы своего региона, перевозчики обязаны будут передавать в специализированные базы. Делается это для усиления безопасности, чтобы можно было проследить путь любого человека и оперативно обнаружить подозрительную личность.

Сегодня на стр. 20 «РГ» публикует Приказ минтранса об утверждении Порядка формирования и ведения автоматизированных централизованных баз персональных данных о пассажирах, а также предоставления содержащихся в них данных.

Перевозчики начнут передавать сведения уже с июля, но они будут закрыты для простых пользователей. Из этой системы информацию смогут черпать только правоохранительные и контролирующие органы.

Ространснадзор будет осуществлять контроль за передачей данных в эту систему транспортными пассажирскими компаниями, пояснил «РГ» замглавы службы Владимир Черток.

«Если перевозчик информацию о паспортных данных и пути следования пассажира по маршруту не передал в базу, а рейс ушел, то он может понести наказание. Это предусмотрено Кодексом об административных правонарушениях или Уголовным кодексом в части нарушения требований о транспортной безопасности. Наказание зависит от того, что повлекло за собой нарушение по сокрытию информации о пассажирах. Если просто не были данные переданы, тогда это штрафные санкции. Или даже приостановка движения транспортного средства, по которому нет информации о пассажирах. А если были плачевные последствия сокрытия информации, тогда перевозчик попадет под уголовную ответственность, вплоть до лишения свободы», – пояснил Владимир Черток.

То есть при перевозке пассажиров на дальние расстояния как авиацией и по железной дороге, так и по внутренним водным путям, по многим автобусным межрегиональным направлениям перевозчик обязан будет подавать информацию о пути следования и паспортных данных пассажиров.

Ее будут аккумулировать у себя в базах профильные агентства под минтрансом.

Возможно, в дальнейшем информацию из баз данных, которые имеют юридическую значимость, можно будет использовать при утере своего билета или для решения спорного вопроса о возмещении ущерба при страховании ответственности перевозчика за жизнь пассажира, например, по запросу суда, не исключил Черток. Хотя основная цель базы – не решение таких спорных случаев, а обеспечение безопасности на транспорте с точки зрения защищенности от актов незаконного вмешательства. К тому же финансирование создания таких баз по всем вида транспорта идет в рамках Комплексной программы по обеспечению транспортной безопасности на транспорте. А также в рамках создания Единой государственной системы обеспечения транспортной безопасности.

ИЗВЕСТИЯ; НАТАЛЬЯ КОРЧМАРЕК; 26.09.2012; ПРОКЛАДКУ ДОРОГ ЧЕРЕЗ ЗЕЛЕНЫЕ ЗОНЫ УПРОСТЯТ

Премьер Дмитрий Медведев утвердил перечень поручений по развитию Московского транспортного узла по итогам совещания в правительстве 19 сентября. Правительство просит федеральные министерства, а также глав столицы и области представить предложения по изменениям законодательства, которые упростят в Московском регионе прокладку автомобильных и железных дорог через зеленые зоны, а также запретят начинать стройку без наличия проработанной схемы транспортной инфраструктуры.

Минприроды поручено «проработать возможность упрощения процедуры перевода земель лесного фонда и природоохранных территорий в земли иных категорий» – в случаях, когда речь идет об объектах транспортной инфраструктуры государственного или муниципального значения и нет «иных вариантов размещения».

Эколог и депутат Госдумы Максим Шингаркин считает возможным упростить процедуру прокладки через лесные и природоохранные земли дорог – но только автомобильных.

- Трассы через лес, как правило, проводятся при крайней необходимости разгрузить другие дороги и отсутствии альтернатив, – пояснил эксперт. – В Европе, США и Канаде автомагистрали также проходят через охранные зоны. При этом трассы должны снабжаться защитными экранами, а также туннелями, чтобы животные могли переходить дорогу и не попадать под колеса машин.

Сопредседатель группы «Экозащита» Владимир Сливяк считает послабления категорически неприемлемыми.

- Московский регион и так задыхается, мы должны увеличивать размеры лесов, а не уменьшать их, это напрямую влияет на здоровье жителей, – пояснил он. – К тому же уже доказано, что новые дороги не спасают от пробок, они лишь приводят к появлению большего количества машин.

Поручения получили и другие ведомства. От Минтранса требуют совместно с властями Москвы и области подготовить к июлю 2013 года новую программу развития транспортного узла с учетом присоединенных территорий, а к июню 2014-го – с учетом обновлений в планах создать мультимодальную транспортную модель всего Московского региона.

Директор НИИ транспорта и дорожного хозяйства Александр Сарычев полагает, что с присоединением новых земель проект развития Московского транспортного узла обновится незначительно.

- До сих пор не ясно, переедут ли на эти территории чиновники, будет ли там культурная или другая активность, которая притянет людей и сделает эту зону густонаселенной, – пояснил Сарычев. – Пока стоит ожидать добавления в план лишь нескольких новых магистралей, железных дорог и трамвайных линий.

КОММЕРСАНТЪ; АЛЕКСАНДР ВОРОНОВ; 26.09.2012; ПРОБКИ ПОЙДУТ ДРУГИМ ПУТЕМ 

Сергей Собянин сменил ответственного за транспортную политику 

В руководстве столичной мэрии вчера прошли перестановки: поста лишился вице-мэр Николай Лямов, два года курировавший стратегическую для правительства Москвы транспортную программу. Его место занял глава департамента транспорта Максим Ликсутов, пришедший в мэрию из компании «Аэроэкспресс». Эксперты считают, что опытного аппаратчика господина Лямова подвела неторопливость на ответственной работе, а его главная инициатива на посту вице-мэра – выделенные полосы для общественного транспорта были неправильно организованы. 

Об отставке Николая Лямова мэр Сергей Собянин заявил вчера на заседании правительства Москвы – в связи с переходом на другую работу. Дальнейшие планы 61-летнего господина Лямова в мэрии не комментируют. На его место назначен 36-летний Максим Ликсутов, до этого возглавлявший департамент транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры Москвы. 

Николай Лямов пришел в мэрию в октябре 2010 года с должности замминистра транспорта РФ на специально созданный пост вице-мэра по развитию транспорта и дорожного строительства. На него была возложена стратегическая задача: разработать комплекс срочных мер по борьбе с пробками. Поначалу господин Лямов принялся за работу резво, в частности еще в 2010 году обещал ограничить въезд грузовиков в пределы МКАД и говорил, что Москва будет использовать опыт корейского Сеула со ставкой на общественный транспорт. Именно при нем в Москве были оборудованы выделенные полосы для общественного транспорта, вызвавшие критику у водителей. Однако уже в прошлом году Сергей Собянин стал проявлять первые признаки недовольства работой вице-мэра. Так, на доработку была отправлена курируемая им программа по борьбе с пробками на 2012-2016 годы. В этом документе делался акцент на оборудовании 1,4 млн парковочных мест и запуске речных такси и паромов, а господин Собянин потребовал удвоить финансирование строительства метро (программа с рекордным бюджетом 2,2 трлн руб. была принята позднее). 

Кроме того, в мэрии толком не приступили к реализации некоторых ключевых мероприятий, о которых неоднократно говорил вице-мэр. Так, с момента назначения чиновник сообщал о планах властей организовать пассажироперевозки по Малому кольцу Московской железной дороги (МЖД), после чего планы вошли в упомянутую программу. Однако сроки реализации этого проекта неоднократно сдвигались. Так, неделю назад на совещании у премьера Дмитрия Медведева говорилось уже о том, что электрички по МЖД пустят не раньше 2020 года. Примечательно, что и в Минтрансе, и в Ространснадзоре чиновник пробками не занимался, курируя вопросы безопасности (в основном инциденты на транспорте). Наконец, за время работы Николая Лямова сменилось несколько руководителей курируемого им департамента транспорта. Сначала это был член команды Юрия Лужкова Василий Кичеджи, а в 2010 году его сменил выходец из Саратова Николай Годунов. Но в итоге в январе 2011 года возглавить структуру пришлось самому господину Лямову, который совмещал должности до конца прошлого года. 

В декабре 2011 года департамент возглавил бывший гендиректор ООО «Аэроэкспресс» и член совета директоров «Трансгрупп» Максим Ликсутов, а господин Лямов вскоре утратил статус главного борца с пробками. Так, господин Ликсутов занялся оптимизацией парковочного пространства: именно с его подачи с 1 ноября в центре Москвы заработают платные уличные парковки. Тогда как Николай Лямов последние полгода выполнял скорее представительские функции. По словам источников «Ъ» в мэрии, его отставка была запланированной. 

Научный руководитель НИИ транспорта и дорожного хозяйства Михаил Блинкин считает, что Николаю Лямову «не хватило решительности в борьбе с пробками». «Он очень опытный человек, который понимал, что в этом деле надо рубить сплеча, но природная осторожность не позволяла ему делать это,– заявил эксперт.– Скажем, к введению платной парковки он был не готов, а Ликсутов – готов». Организацию выделенных полос господин Блинкин называет одной из ошибок чиновника: «Надо было нагляднее показать, что общественным транспортом пользуется больше людей, чем автомобилями. С тремя автобусами в час полосы будут восприниматься негативно». 

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; УЛЬЯНА ВЫЛЕГЖАНИНА; 26.09.2012; «ЗЕЛЕНЫЙ КОРИДОР « ДЛЯ СПЕЦТРАНСПОРТА – СОТРУДНИЧЕСТВО

Под Псковом стартовал проект по упрощенному передвижению автовозов через границу

Вчера глава Федеральной таможенной службы Андрей Бельянинов открыл отдельный транспортный коридор для автовозов на псковском участке автомобильного пункта пропуска «Куничина Гора – Койдула»

Пилотный проект таможенной службы призван ускорить прохождение грузопотока через российско-эстонскую границу. По сути, автовозы будут проходить таможенный и пограничный контроль по выделенной полосе в упрощенном порядке – в рамках так называемого «зеленого коридора «. Для приема документов по оформлению таможенного транзита организовано специальное окно. Сейчас через автомобильный пункт пропуска «Куничина Гора – Койдула» в сутки проходит от 50 до 70 автовозов, и, как отмечают специалисты, грузопоток продолжает расти. Запуск проекта позволит сократить время таможенного оформления одной единицы грузового автотранспорта до 40 минут (до недавнего времени на это требовалось в среднем 2-3 часа) и оптимизировать движение транспортных средств через границу Таможенного союза.

Как заявил Андрей Бельянинов, открытие отдельного транспортного коридора на автомобильном пункте пропуска является «прорывом», который осуществлен на практике. «Надеюсь, что процедура упрощения обеспечит две сопредельные территории устойчивым грузопотоком», – подчеркнул руководитель ФТС России. И добавил, что проект, помимо всего прочего, является положительным примером государственно-частного партнерства

Генеральный директор налогово-таможенного департамента Эстонии Марек Хельм, в свою очередь, отметил, что таможенные службы России и Эстонии переходят на качественно новый уровень сотрудничества. «Совместными усилиями мы создали прототип границы будущего с упрощенной системой пересечения и оформления», – заявил Марек Хельм.

Ульяна Вылегжанина, «Российская газета», Псковская область

Справка «РГ»

МАПП «Куничина Гора – Койдула» находится в 54 километрах от Пскова. Пункт пропуска введен в эксплуатацию в 1995 году. Проектная мощность таможенного поста определена в 500 единиц автотранспорта, однако сейчас таможенный пост в среднем за сутки оформляет около тысячи машин.

РИА НОВОСТИ; 25.09.2012; ФСФР ЗАРЕГИСТРИРОВАЛА ОБЛИГАЦИИ ОАО «ГЛАВНАЯ ДОРОГА» НА 1,4 МЛРД РУБ

Федеральная служба по финансовым рынкам (ФСФР) зарегистрировала выпуск и проспект облигаций ОАО «Главная дорога» серии 07 объемом 1,4 миллиарда рублей, говорится в сообщении ведомства.

Выпуску присвоен государственный регистрационный номер 4-07-12755-А.

«Главная дорога» планирует разместить 1,4 миллиона облигаций номиналом 1 тысяча рублей. Облигации будут размещаться по открытой подписке на ФБ ММВБ. Срок обращения облигаций составляет 17 лет, выпуск имеет амортизационную структуру погашения: по 12,5% от номинальной стоимости облигаций будет погашаться ежегодно по прошествии 10 лет с момента начала размещения облигаций.

По облигациям выплачивается купон раз в год и предусмотрена возможность досрочного погашения, как по требованию инвесторов, так и по решению эмитента. Если досрочное погашение облигаций по требованию владельцев осуществляется в первые два года в начала размещения, инвесторам выплачивается номинальная стоимость облигаций, а также 10% премия и накопленный купонный доход. Если досрочное погашение по требованию владельцев производится с третьего года от начала размещения облигаций, инвесторам выплачивается только номинал и купонный доход. При досрочном погашении облигаций по решению эмитента инвесторам выплачивается номинал и накопленный купонный доход.

Облигации выпускаются для целей реализации концессионного соглашения о финансировании, строительстве и эксплуатации на платной основе «Нового выхода на Московскую кольцевую автомобильную дорогу с федеральной автомобильной дороги М-1 «Беларусь» Москва – Минск», заключенного 17 июля 2009 года между эмитентом и РФ.

«Главная дорога» разместила в 2010 году облигации серии 03 на 8 миллиардов рублей, ставшие первым в РФ выпуском инфраструктурных бумаг для дорожного строительства на основе концессии со сроком обращения 18 лет и плавающим купоном, привязанным к уровню инфляции и темпу прироста ВВП.

Консорциум «Главная дорога» сформирован ЗАО «Лидер», австрийской компанией Alpine Bau и ООО «Стройгазконсалтинг». В 2009 году Федеральное дорожное агентство и консорциум подписали концессионное соглашение о строительстве и эксплуатации платной дороги «Новый выход на МКАД с федеральной автомобильной дороги М-1 «Беларусь» Москва – Минск» сроком на 30 лет. Общая стоимость проекта составляет 25,7 миллиарда рублей, из которых 11 миллиардов рублей – средства Инвестиционного фонда РФ.

Северный обход Одинцова планируется ввести в эксплуатацию во второй половине 2012 года.

ИНТЕРФАКС; 25.09.2012; РЖД В 2012Г ПОТРАТЯТ 11 МЛРД РУБ. НА ЗАКУПКУ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА ДЛЯ ПРИГОРОДНЫХ ПЕРЕВОЗОК

ОАО «РЖД» (РТС: RZHD) в 2012 году затратит более 11 млрд рублей на приобретение нового подвижного состава для пригородных перевозок, сообщил вице-президент компании Михаил Акулов «Интерфаксу» во вторник в Петрозаводске.

«Мы приобретаем электропоезда для региональных перевозок, это отечественный подвижной состав, который делается на 85% Демиховским машиностроительным заводом и на 15% Торжокским вагоностроительным заводом», – сказал М.Акулов.

«Это серьезные затраты. Решения о приобретении подвижного состава, которые мы будем принимать на следующий год, во многом зависят от тех параметров федерального бюджета, которыми будет определена поддержка инфраструктуры ОАО «РЖД» для осуществления пригородных перевозок», – добавил М.Акулов.

Он также отметил, что РЖД не удастся решить проблему обновления подвижного состава без достаточного субсидирования выпадающих доходов от пригородных перевозок из региональных бюджетов.

При этом, по его словам, близится к завершению согласование концепции развития пригородных пассажирских перевозок, разработанной министерством экономического развития РФ.

«Проект концепции развития рынка пригородных перевозок подготовлен Минэкономразвития РФ, прошли рассмотрения этого проекта в правительстве России, даны поручения по уточнению ряда позиций и высказаны пожелания по внесению дополнительных вопросов», – сказал М.Акулов.

По его словам, главная составляющая концепции – это обеспечение устойчивого развития всего комплекса пригородных перевозок, включая совершенствование инфраструктуры для обслуживания пассажиров, обновление подвижного состава и развитие пропускных способностей инфраструктуры.

«Ключевыми моментами в концепции являются вопросы, связанные с субсидированием расходов и перевозчиков, и инфраструктуры за счет федерального и региональных бюджетов», – пояснил М.Акулов.

Он добавил, что выделение в течение двух последних лет целевых субсидий ОАО «РЖД» из федеральной казны в размере 25 млрд рублей на возмещение инфраструктурных затрат при организации регионального сообщения обеспечило устойчивый рост объемов перевозок. Также субсидии позволили либо избежать повышения стоимости проезда, либо повысить ее на сумму, значительно меньшую, чем уровень инфляции.

«Нас это радует, но вместе с тем параметры, заложенные в проекте федерального бюджета на 2013 год и в перспективе на 2014-2015 годы, пока настораживают, потому что сумма субсидии снижается», – сказал М.Акулов.

Между тем, отметил вице-президент РЖД, во всех странах, где широко используется железнодорожный транспорт, тарифы для пассажиров не покрывают полностью инфраструктурные расходы и расходы перевозчика, и пассажирское сообщение является субсидируемым видом деятельности.

«Это выбор, который делают государство и регионы в пользу безопасного, экологичного, всепогодного и круглогодичного железнодорожного транспорта», – добавил М.Акулов.

По данным ОАО «РЖД», пассажирооборот пригородного железнодорожного транспорта в регионах составляет от 5% до 30% в общем пассажиропотоке.

ИНТЕРФАКС; 25.09.2012; РЖД МОГУТ ЧЕРЕЗ ГОД ЗАПУСТИТЬ ПАССАЖИРСКОЕ СООБЩЕНИЕ МЕЖДУ КАРЕЛИЕЙ И ФИНЛЯНДИЕЙ

ОАО «РЖД» (РТС: RZHD) может запустить пассажирское железнодорожное сообщение через российско-финляндскую границу по маршрутам Петрозаводск-Сортавала-Йоэнсуу и Петрозаводск-Костомукша-Каяни-Оулу, сообщил начальник Октябрьской железной дороги (ОЖД, филиал «РЖД») Виктор Степов журналистам во вторник.

«С нашей стороны в ходе реализации проекта Allegro (скоростные поезда Allegro курсируют между Санкт-Петербургом и Хельсинки – ИФ) мы освоили более $2 млрд. Открытие пассажирского сообщения с Йоэнсуу и Оулу, по предварительным оценкам, потребует около 10% от суммы, которую мы осваивали на том направлении», – сказал В.Степов.

Он также добавил, что сообщение между карельской столицей и финскими городами можно открывать поэтапно. Первым этапом, который потребует вложения средств, должно стать оборудование железнодорожных пунктов пропуска. Постоянное движение по новым маршрутам возможно открыть через год, предположил начальник ОЖД. В последующем же улучшение приграничной транспортной инфраструктуры необходимо вести в рамках федеральной целевой программы «Государственная граница Российской Федерации».

Между тем, как отметил заместитель гендиректора Федеральной пассажирской компании (ФПК) Олег Никитин, стоимость проезда по новым железнодорожным маршрутам для пассажиров может составить от 60 до 100 евро. «Поезд будет по комфортабельности как «отель на колесах», с соответствующим качеством и уровнем обслуживания. Отсюда и цена билета», – пояснил О.Никитин.

ИНТЕРФАКС; 25.09.2012; ПЕРЕДАЧА УПРАВЛЕНИЯ СКОРОСТНЫМИ ПОЕЗДАМИ ОТ РЖД К ФПК НЕЦЕЛЕСООБРАЗНА – КОМПАНИИ

Передача высокоскоростного пассажирского сообщения поездами «Сапсан» и Allegro от ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) его «дочке», занимающейся «традиционными» перевозками пассажиров в дальнем следовании, ОАО «Федеральная пассажирская компания» (ФПК) нецелесообразна, говорится в совместном пресс-релизе компаний.

Согласно сообщению, РЖД для более эффективного развития сегмента скоростного движения специально обособила его в Дирекцию скоростного сообщения (филиал РЖД), которая является «центром компетенций в сфере скоростного пассажирского движения». «С позиции холдинга РЖД организационное объединение Дирекции скоростного сообщения и ФПК в одной бизнес-единице не принесет положительных эффектов, при этом эффективное взаимодействие, как между собой, так и с другими бизнес-единицами пассажирского комплекса, обеспечивается координацией в рамках бизнес-блока «Пассажирские перевозки», – говорится в сообщении (ФПК также входит в состав бизнес-блока «Пассажирские перевозки»).

«Таким образом, передача скоростного движения в управление ФПК не представляется целесообразной», – сообщается в пресс-релизе.

Ранее ФПК представила стратегию развития компании до 2030 года. Из стратегии, в частности, следовало, что высокоскоростные составы забирают клиентов у пассажирских поездов, а не у авиации. И чтобы централизованно координировать «продуктовые предложения», маркетинг и расписания, снизить внутреннюю конкуренцию и создать «полностью интегрированного пассажирского перевозчика в дальнем следовании», РЖД необходимо передать ФПК управление скоростными поездами, отмечали авторы стратегии. «Это позволит компании вести более успешную конкурентную борьбу с авиакомпаниями и улучшит операционные показатели бизнеса», – говорилось в стратегии.

«Международный опыт таких перевозчиков, как Deutsche Bahn (Германия), SNCF (Франция), Renfe (Испания), NS (Голландия) показывает, что объединение скоростных и традиционных перевозок под управлением одной компании является распространенной и успешной практикой», – приводился пример в стратегии развития ФПК.

Однако, как пояснили «Интерфаксу» в ФПК, в стратегии рассматривался лишь один из возможных вариантов развития.

PORTNEWS.RU; 25.09.2012; В ИМО ПРОШЛА 17-Я СЕССИЯ ПОДКОМИТЕТА ПО ОПАСНЫМ ГРУЗАМ, ТВЕРДЫМ ГРУЗАМ И КОНТЕЙНЕРАМ

В Лондоне в штаб квартире Международной морской организации (ИМО) с 17 по 21 сентября прошла 17-я сессия Подкомитета ИМО по опасным грузам, твердым грузам и контейнерам (DSC). Об этом сообщает пресс-служба Министерства транспорта России.

В рамках вопроса обеспечения безопасности судна и предотвращения потерь контейнеров Подкомитет разработал проект поправок к правилу VI/2 СОЛАС с требованием к взвешиванию контейнеров с целью проверки их брутто веса перед погрузкой на судно. Поправки будут представлены на одобрение 92-й сессии Комитета по безопасности на море (КБМ).

Одобрен окончательный проект поправок в правило III/19.3.3 СОЛАС-74 в отношении обязательных требований к проведению судовых учений по входу и спасению людей в закрытых помещениях. Поправки будут представлены на одобрение 91-й сессии КБМ.

Подкомитет подготовил проект поправок № 02-13 к Международному Кодексу морской перевозки навалочных грузов (МК МПНГ). В частности, поправками вводится ряд новых карточек для навалочных грузов. Поправки вступят в силу с 1 января 2014 года для применения на добровольной основе, а с 1 января 2015 года их применение станет обязательным.

Подготовлен проект руководства по разработке и одобрению процедур по анализу, проверкам и контролю содержания влаги в твердых навалочных грузах склонных к разжижению. Руководство предназначено для использования судовладельцами при подготовке указанных процедур, требуемых правилом 4.3.3 МК МПНГ, а также для содействия компетентным властям порта погрузки в одобрении и проверке осуществления данных процедур. Проект руководства будет опубликован циркуляром MSC после одобрения на 92-й сессии КБМ.

Одобрен окончательный проект поправок к Международной конвенции по безопасным контейнерам 1972 года. (КБК-72) для утверждения на 91-й сессии КБМ. Поправки содержат изменения терминологии касательно массы брутто контейнеров и надписей на табличке КБК-72, введены требования к проверке почности контейнеров, используемых без одной двери. Установлены дополнительные критерии оценки контрольными органами технического состояния контейнеров для их дальнейшей безопасной транспортировки с возможными ограничениями. Эти же критерии будут внесены посредством поправок в «Пересмотренные рекомендации по гармонизированному толкованию и осуществлению КБК-72» (циркуляр ИМО CSC.1/Circ.138).

В рамках содействия осуществлению требований КБК-72 подготовлен проект руководства по одобрению программ непрерывного освидетельствования контейнеров (АСЕР). Руководство будет одобрено на 92-й сессии КБМ посредством циркуляра CSC.

Следующая, 18-я сессия Подкомитета DSC состоится в период с 16 по 20 сентября 2013 года.

GUDOK.INFO; 25.09.2012; МИНТРАНС РФ ПОДГОТОВИЛ ПРОЕКТ УКАЗА ПРЕЗИДЕНТА РФ, РАЗРЕШАЮЩИЙ ПРИВАТИЗАЦИЮ РЯДА ОБЪЕКТОВ ВОДНОГО ТРАНСПОРТА

Министерство транспорта РФ обнародовало 24 сентября проект Указа Президента РФ, который вносит изменения в Программу приватизации государственного и муниципального имущества, принятую в декабре 1993 года. Изменения, предложенные в Программу, касаются имущества объектов морского и речного транспорта. Уточнен список объектов, не подлежащих приватизации, а приватизация других объектов разрешена

Как сообщила сегодня, 25 сентября, заместитель руководителя отдела общественных связей Минтранса РФ Любовь Бритвина, со вступлением президентского указа в силу «приватизации не будут подлежать судоходные гидротехнические сооружения внутренних водных путей, объекты инфраструктуры внутренних водных путей и морских портов, ограниченные в обороте федеральным законодательством».

Также, по ее словам, «не могут быть приватизированы средства навигационного оборудования, которые расположены вне границ морских портов, и плавучие краны грузоподъемностью более 150 тонн».

«Однако после внесения изменений в программу может быть передано в частные руки имущество для проведения спасательных работ и ликвидации разливов нефти в море, инспекций портового надзора, имущества производственных объединений водных путей и каналов, отрядов «Подводречстрой» и судоходных инспекций. Приватизация также разрешена теперь для организаций и объектов морской аварийно-спасательной службы, электрорадионавигационной и технологической связи морского и речного транспорта», – отметила Любовь Бритвина.

«Принятие этого решения является закономерным и соответствует духу Федерального закона от 28 июля 2012 года № 131, который был разработан с учетом наших предложений», – сообщил исполнительный директор Ассоциации портов и судовладельцев речного транспорта Венедикт Сулаберидзе.

Он добавил, что «этим законом в Кодекс внутреннего водного транспорта РФ была введена статья 53, которая разрешает приватизацию портовых объектов на речном транспорте. Ранее государство удерживало их в своей собственности, но не вкладывалось в их обслуживание, в результате чего содержать их приходилось эксплуатантам за собственный счет, что вызывало конфликты с налоговыми органами. Поэтому приватизация портовых объектов является оправданной и выгодной для отрасли. Так же следует расценивать и право на приватизацию другого портового имущества».
КОММЕРСАНТЪ; 25.09.2012; ГОСДУМА ОДОБРИЛА ПОПРАВКИ О КЛАССИФИКАЦИИ АЭРОПОРТОВ

Госдума приняла 25 сентября в первом чтении законопроект, классифицирующий аэропорты на аэропорты федерального, регионального и местного значения с учетом их функциональной значимости, что позволит, в частности, решать вопросы дополнительного субсидирования из федерального бюджета. Об этом сообщает агентство «Прайм». «Основная идея законопроекта – это законодательное определение терминов, таких как аэропорты федерального, регионального и местного значения с учетом функциональной значимости аэропортов и их аэродромов», – заявил статс-секретарь, заместитель министра транспорта РФ Сергей Аристов, докладывая законопроект на пленарном заседании. Он отметил, что введение в наше законодательство такого разделения позволит решать дополнительные вопросы по субсидированию из федерального бюджета, и дополнительному финансированию в отношении аэропортов, которые «представляют для России большую значимость в силу определенных критериев».

КОММЕРСАНТЪ (ЕКАТЕРИНБУРГ); АЛЕКСЕЙ БУРОВ; 25.09.2012; КОЛЬЦОВО ПРОСИТ ИЗМЕНИТЬ УСЛОВИЯ ВЫДЕЛЕНИЯ СУБСИДИЙ ЗА РЕГИОНАЛЬНЫЕ ПЕРЕВОЗКИ

Екатеринбургский аэропорт Кольцово обратился в министерство транспорта РФ с предложением внести изменения в условия программы развития региональных авиаперевозок на 2013 год, которая предусматривает выделение субсидий субъектам РФ. Как сообщили в пресс-службе предприятия, предлагается выделять субсидии не регионам, а перевозчикам, распространить их на самолеты иностранного производства, а также включить в список маршрутов Магнитогорск, Уфу, Самару, Казань. В Кольцово напомнили, что с 2010 года развивают собственный проект развития региональной авиации, субсидируя авиакомпании «Руслайн» полеты из Екатеринбурга по маршрутам дальностью до 1 тыс. км (например, в Магнитогорск и Пермь). «В масштабах отрасли для тиражирования опыта аэропорта по развитию региональной маршрутной сети потребуются государственные дотации как со стороны федерального, так и со стороны бюджетов заинтересованных субъектов РФ», – добавили в пресс-службе Кольцово. Между тем в свердловском правительстве сообщили, что реализация федеральной программы на территории региона в действующей редакции признана неэффективной. В частности, в ней указаны непопулярные маршруты (например, в Норильск и Надым), субсидии предполагаются на перевозку пассажиров с ограничением по возрасту (до 18 лет и пенсионеры). 

ИНТЕРФАКС; 25.09.2012; ДУМА ОДОБРИЛА ПОПРАВКИ О КЛАССИФИКАЦИИ АЭРОПОРТОВ С УЧЕТОМ ФУНКЦИОНАЛЬНОЙ ЗНАЧИМОСТИ

Госдума на пленарном заседании во вторник приняла в первом чтении правительственный законопроект, который устанавливает классификацию аэропортов и аэродромов с учетом их функциональной значимости.

Соответствующие изменения вносятся в Воздушный кодекс РФ и отдельные законодательные акты РФ.

В соответствии с документом аэропорты подразделяются на аэропорты федерального, регионального, местного значения. Федеральное значение будут иметь аэропорты, необходимые для организации воздушного сообщения между Москвой, Санкт-Петербургом и административными центрами субъектов РФ, а также международные аэропорты. К аэропортам регионального значения будут относиться аэропорты, необходимые для организации воздушного сообщения между субъектами РФ, а также в границах субъектов РФ. Местное значение будут иметь аэропорты, необходимые для организации воздушного сообщения в границах поселений, городских округов, а также между поселениями при выполнении полетов по местным воздушным линиям.

Устанавливается также, что аэродромы аэропортов федерального значения должны находиться только в государственной собственности.

Документом также предлагается исключить положения о возможности передачи аэропортов федерального значения в управление субъектам РФ.

Как сообщил на заседании Госдумы статс-секретарь – замминистра транспорта РФ Сергей Аристов, в настоящее время в ряде законов, в различных стратегиях используются термины «аэропорты федерального значения» и «аэродромы федерального значения». «При этом данные термины фактически соотносятся чаще всего, и особенно в сознании, с формой собственности, с имущественной принадлежностью, то есть федеральной собственностью, но не с фактической значимостью аэропорта или аэродрома», – пояснил он.

«Мы градируем не по форме собственности, а по значимости. У нас сегодня 325 аэропортов. К ним фактически одинаковый подход по финансированию, одинаковый подход по обеспечению транспортной безопасности, одинаковые требования по федеральным авиационным правилам», – отметил он. При этом не учитывается ни значение аэропорта для РФ или для субъекта РФ, ни его социальное значение, продолжил замминистра. Введение в законодательство такого разделения позволит решать дополнительны вопросы по финансированию из федерального бюджета тех аэропортов, которые представляют для России большую значимость в силу определенных критериев, сказал С.Аристов.

Он добавил, что принятие документа позволит упорядочить формирование структуры воздушного транспорта, создаст правовые основы для сохранения устойчивого развития, позволит в полном объеме приступить к реализации концепции развития аэродромной и аэропортовой сетей в РФ на период до 2020 года. «Я бы хотел отметить, что формирование именно трехуровневой сети аэродромов является также одной из задач транспортной стратегии РФ на период до 2030 года», – добавил он.

ИТАР-ТАСС; 25.09.2012; ГОСДУМА УСТАНАВЛИВАЕТ, ЧТО АЭРОДРОМЫ В АЭРОПОРТАХ ФЕДЕРАЛЬНОГО ЗНАЧЕНИЯ ДОЛЖНЫ НАХОДИТЬСЯ ТОЛЬКО В ГОССОБСТВЕННОСТИ

Госдума приняла сегодня в первом чтении законопроект, согласно которому аэродромы в аэропортах федерального значения должны находиться только в государственной собственности.

По действующему Воздушному кодексу, аэродром – «участок земли или акватория с расположенными на нем зданиями, сооружениями и оборудованием, предназначенный для взлета, посадки, руления и стоянки воздушных судов». Аэропорт представляет собой более широкое понятие: «комплекс сооружений, включающий в себя аэродром, аэровокзал, другие сооружения, предназначенный для приема и отправки воздушных судов, обслуживания воздушных перевозок и имеющий для этих целей необходимые оборудование, авиационный персонал и других работников».

Одобренными сегодня поправками даются определения понятиям «аэропорты федерального, регионального и местного значения», которых сейчас в Кодексе нет. Под первыми подразумеваются «аэропорты, необходимые для организации воздушного сообщения между Москвой, Санкт-Петербургом и административными центрами /столицами/ субъектов РФ, а также международные аэропорты». Аэродромы аэропортов федерального значения должны находиться только в госсобственности, говорится в тексте.

Аэропорты регионального значения – «аэропорты, необходимые для организации воздушного сообщения между субъектами РФ, а также в границах субъектов РФ, за исключением аэропортов федерального и местного значения».

Аэропорты местного значения – «аэропорты, необходимые для организации воздушного сообщения в границах поселений, городских округов, а также между поселениями при выполнении полетов по местным воздушным линиям, за исключением аэропортов федерального и регионального значения».

«В дальнейшем те аэродромы, которые относятся к федеральным / аэропортам/, будут получать большую поддержку», – пояснил ИТАР-ТАСС содокладчик по законопроекту, член комитета по транспорту Александр Васильев. Муниципальным поддержка будет оказываться в другом виде, добавил он.

«Важно выработать грамотную транспортную политику и принимать решение, где необходимо оказывать поддержку, а где аэродромы справляются сами, - отметил парламентарий. – Это всегда очень затратное дело. Инфраструктура аэродрома требует больших затрат и, как правило, во многих регионах нерентабельна».

Со своей стороны статс-секретарь, замминистра транспорта РФ Сергей Аристов уточнил на заседании, что введение в законодательство указанного разделения позволит решать дополнительные вопросы по субсидированию из федерального бюджета, и дополнительному финансированию аэропортов, которые «представляют для России большую значимость в силу определенных критериев». «У нас сегодня 325 аэропортов. К ним фактически одинаковый подход по финансированию, по обеспечению транспортной безопасности, одинаковые требования по федеральным авиационным правилам, по тем или иным подходам, – сообщил чиновник. – При этом совершенно не учитывается ни значение аэропорта для РФ или субъекта, ни его социальное значение».

АВИАТРАНСПОРТНОЕ ОБОЗРЕНИЕ; ЕКАТЕРИНА СОРОКОВАЯ; 25.09.2012; АВИАКОМПАНИЯ «ТРАНСАЭРО» ОТКРЫВАЕТ ПОЛЕТЫ В КАЛИНИНГРАД

Авиакомпания «Трансаэро» открывает рейс по маршруту Москва-Калининград. Полеты на этом направлении начнутся 29 октября 2012 г. и будут выполняться три раза в неделю из аэропорта Домодедово. Авиакомпания планирует эксплуатировать на этом маршруте самолеты Boeing 737 в двухклассной компоновке.

Сейчас регулярные рейсы в Калининград из Москвы выполняются из всех трех аэропортов московского авиационного узла. Рейсы выполняют авиакомпании «ЮТэйр», «Россия», «Аэрофлот», «Кубань», S7 Airlines и «АК Барс Аэро». С июня 2012 г. к выполнению регулярных полетов на этом маршруте приступила авиакомпания Red Wings. Калининградское направление всегда было популярным и привлекательным для авиаперевозчиков, поскольку это наиболее удобный способ связи российского эксклава с основной территорией страны (переезд наземным транспортом пролегает через страны ЕС и зачастую требует оформления дополнительных виз). При этом цены авиабилетов на этом маршруте традиционно остаются высокими.

Авиакомпании начали вести особенно острую конкурентную борьбу за эту линию после банкротства в 2009 г. базирующегося в Калининградском аэропорту перевозчика «КД авиа». Тогда количество перевозок в регион сократилось, а тарифы повысились. С уходом с рынка обеих российских низкотарифных авиакомпаний, Sky Express и «Авианова», также выполняющих полеты и в Калининград, наиболее остро встала проблема высокой стоимости авиаперелетов на этом маршруте. В июне 2010 г. Управление федеральной антимонопольной службы по калининградской области заподозрило «Аэрофлот» и «Россию» в завышении цен на билеты. После совещания в Минтрансе в начале 2011 г. авиакомпании ввели для жителей Калининграда и области льготные тарифы (с ограничениями по числу мест не рейсе) из Москвы в Калининград. О специальном льготном тарифе для жителей Калининграда заявляла и авиакомпания S7 Airlines. Уже летом 2012 г. Федеральное агентство воздушного транспорта (Росавиация) запустило программу субсидирования авиаперевозок на линиях из Калининграда в Москву и Санкт-Петербург и обратно.

АВИАТРАНСПОРТНОЕ ОБОЗРЕНИЕ; ЕКАТЕРИНА СОРОКОВАЯ; 25.09.2012; АВИАКОМПАНИЯ ORENAIR ПОЛУЧИЛА НАЗНАЧЕНИЕ НА ПОЛЕТЫ В ШАРДЖУ ИЗ ПЯТИ РОССИЙСКИХ ГОРОДОВ

Авиакомпания OrenAir, входящая в группу «Аэрофлота», получила от российских авиационных властей назначение для выполнения регулярных авиаперевозок пассажиров и грузов на маршрутных линиях Архангельск-Шаржда, Белгород-Шарджа, Красноярск-Шарджа, Тюмень-Шарджа и Самара-Шарджа (вместо ранее назначенной на этом маршруте авиакомпании «Уральские авиалинии»). На сайте Федерального агентства воздушного транспорта (Росавиация) размещена соответствующая нота МИД России от 13 сентября 2012 г.

В свою очередь, ближневосточная авиакомпания Air Arabia, которая базируется в аэропорту Шарджи, тоже расширяет программу полетов из Объединенных Арабских Эмиратов в Россию. Так, несколько дней назад авиаперевозчик получил назначение на выполнение рейсов по маршруту Шарджа-Уфа. Помимо Уфы авиакомпания уже выполняет полеты в Россию – в Москву и Екатеринбург. В планах Air Arabia связать Шаржду с Новосибирском.

О намерениях увеличить количество рейсов, выполняемых по российским направлениям, заявлял и другой арабский авиапревозчик – flydubai. Как рассказал глава авиакомпании Гейт аль-Гейт, базирующийся в Дубае перевозчик, готов удвоить количество направлений из Дубая в Россию, если будет изменено межправительственное соглашение между странами, регулирующее объемы полетов.

АВИАТРАНСПОРТНОЕ ОБОЗРЕНИЕ; 25.09.2012; АВИАКОМПАНИЯ S7 AIRLINES ПОЛУЧИЛА НАЗНАЧЕНИЕ НА МАРШРУТ НОВОСИБИРСК СЕУЛ

Авиакомпания S7 Airlines назначена российскими авиационными властями выполнять регулярные авиаперевозки пассажиров, грузов, багажа и почты на маршруте Новосибирск-Сеул. На сайте Федерального агентства воздушного транспорта (Росавиация) размещена соответствующая нота МИД России от 14 сентября 2012 г. Компания получила право на три частоты в неделю.

Сейчас на этом маршруте ни одна компания не выполняет прямых рейсов. Добраться из Новосибирска в Сеул можно рейсами авиакомпании «Аэрофлот» с пересадкой в Хабаровске или S7 Airlines с пересадкой в Пекине. Рейс выполняется совместно с авиакомпаниями-партнерами S7 Airlines – Air China, China Southern или Korean Air. «Аэрофлот» также предлагает рейс в Сеул, выполняющийся в партнерстве с авиакомпанией Korean Air – с пересадкой во Владивостоке.
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