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РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 31.01.2013; ДОЛЕТЕТЬ БЕЗ ПРОБОК 

К апрелю Минтранс внесет в правительство предложения по корректировке развития Московского авиаузла

В пределах Московского транспортного узла будут построены дополнительные дороги в аэропорты, сообщил замминистра транспорта Олег Белозеров.

В том числе, и районе большого Домодедово. До июля Минтранс должен разработать программу развития Московского транспортного узла. Первый вариант предложений по Московскому авиационному узлу, куда входит три аэропорта, будет разработан раньше, к первому апреля, пообещал Белозеров.

Транспортный коллапс в новогодние каникулы на автодорогах у аэропортов столицы, сотни машин, скопившиеся на обочине в ожидание прилетающих, стали предметом серьезного разбирательства на совещании в Минтрансе с участием экспертов и общественности. Если задержки рейсов и были, то незначительные, констатировал глава минтранса Максим Соколов. Однако, не все смогли улететь вовремя, так как просто опоздали на рейсы. И поэтому ситуацию будут исправлять по всем направлениям.

До 1 июня будет представлена схема генерального развития железнодорожного транспорта. Уже ясно, что надо строить дополнительную ветку подъезда к «Домодедово», отметил замминистра. А в поручении главы правительств, которое было опубликовано на сайте кабинета министров, говорится о необходимости  подготовить предложения об ускорении строительства дорог с возможностью временного замещения недостающего финансирования за счет возвратных источников. То есть Минфину придется найти дополнительные деньги в казне, а Минтрансу заинтересованных инвесторов. Речь идет и о дополнительных доходах федерального бюджета, планируемых по итогам первого квартала 2013 года. Они будут дополнительно направлены на транспорт.

Средства пойдут и на увеличение объемов интермодальных перевозок пассажиров в аэропорты Внуково и Шереметьево, строительство хордовых автомобильных дорог в Москве и Московской области, а также вылетных магистралей.

Для решения проблемы пробок у железнодорожных переездов дано поручение при проектировании и строительстве путей делать их двухуровневыми. Не обойден вниманием и вопрос субсидирования пригородного сообщения. До 11 марта ведомства нужно подготовить предложения о долгосрочной системе субсидирования перевозок пассажиров в пригородном и дальнем сообщении для повышения доступности железнодорожных перевозок пассажиров.

Если же говорить о пропускной способности самих аэропортов, то здесь у «Домодедово» плюс по расположению взлетно-посадочных полос, они могут обслужить больше самолетов, констатировал замминистра транспорта Валерий Окулов. А вот пассажирский терминал небольшой и в нем уже тесно. Проект нового терминала сейчас в разработке, пояснил Окулов. Во Внуково с местом для пассажиров обстоит лучше, но здесь загвоздка в пересеченных взлетно-посадочных полосах, которые могут сказаться на объемах полетов, считает он. Пока в самом выгодном положении оказывается Шереметьево – здесь и терминал большой, и полосы не пересекаются,  хотя и расположены рядом. Но и здесь ситуацию исправлять тоже придется, но после объединения госсобственности аэропортов и передачи их единой управляющей компании.

Грузовой транспорт также не обойден вниманием. Минтрансу поручено представить согласованный план действий по перераспределению грузового автотранспорта на хордовые автомагистрали. В том числе, ускорить строительство Центральной кольцевой автомобильной дороги, строительство стоянок и транспортно-логистических комплексов в Московской и Калужской областях, а также ввести ограничение движения грузового автотранспорта на федеральных трассах, говорится в документе.

ИА PORTNEWS; 30.01.2013; ОБЩЕСТВЕННЫЙ СОВЕТ МИНТРАНСА РФ ПОДДЕРЖАЛ ПРОЕКТ ОТКОРРЕКТИРОВАННОЙ ТРАНСПОРТНОЙ СТРАТЕГИИ НА ПЕРИОД ДО 2030 ГОДА 

Общественный совет Министерства транспорта РФ в целом поддержал проект откорректированной Транспортной стратегии Российской Федерации на период до 2030 года, обратив внимание на необходимость ее доработки с учетом высказанных членами Общественного совета замечаний. Как сообщает пресс-служба Минтранса, проект рассматривался на заседании совета, который состоялся сегодня, 30 января 2013 года. 

В работе Совета приняли участие министр транспорта РФ Максим Соколов, заместители министра транспорта РФ, руководители подведомственных Минтрансу федеральных агентств и службы. Вел заседание председатель Общественного совета, член Общественной палаты Российской Федерации Анатолий Кучерена. 

Открывая заседание, министр отметил, что задача подготовки обновленной Транспортной стратегии была и остается одной из важнейших в деятельности Министерства транспорта. 

«Транспортная стратегия является основанием для формирования перечня мероприятий, включаемых в соответствующие федеральные целевые программы и подпрограммы, стратегии развития федеральных округов и субъектов, а также для принятия решений о реализации мероприятий и проектов в сфере транспорта, – сказал министр. – Это системный документ, содержащий четкие целевые индикаторы и системные цели, позволяющий двигаться в направлении развития транспортного комплекса в частности и реального экономического развития в целом». 

По словам Соколова, Транспортная стратегия вместе с утвержденной правительством РФ государственной программой «Развитие транспортной системы» станет важнейшим инструментом стратегического и среднесрочного бюджетного планирования. 

С докладом о проекте откорректированной Транспортной стратегии Российской Федерации на период до 2030 года выступил заместитель министра транспорта РФ Алексей Цыденов. Он отметил, что актуализация Транспортной стратегии проведена исходя из ориентиров социально-экономического развития с учетом прогнозов Минэкономразвития, обновленных показателей планируемых потребностей отраслей экономики и регионов, а также последствий вхождения России в ВТО и создания Единого экономического пространства. 

По словам Цыденова, в новой редакции Транспортной стратегии скорректированы основные направления транспортной политики, цели и задачи, которые необходимо решить отрасли в период до 2030 года. В частности, были скорректированы мероприятия по строительству и реконструкции объектов транспортной инфраструктуры всех видов транспорта, определены меры по обновлению парков транспортных средств и созданию современных систем, обеспечивающих необходимый уровень безопасности функционирования транспорта. 

С учетом существующих тенденций и необходимости решения актуальных задач функционирования транспорта в крупных городских агломерациях, а также задач по снижению негативного влияния транспорта на окружающую природную среду и человека, проект откорректированной Транспортной стратегии был дополнен необходимыми мерами по их решению. Одной из важнейших особенностей проекта является комплексный подход к развитию транспортной отрасли. Вместе с корректировкой Транспортной стратегии был подготовлен проект Плана по ее реализации, что позволит приступить к выполнению поставленных задач сразу же после утверждения правительством Российской Федерации откорректированной Транспортной стратегии. 

Общественный совет одобрил представленные проекты федеральных законов «О внесении изменения в статью 2511 Федерального закона «О порядке выезда из Российской Федерации и въезда в Российскую Федерацию» и «О внесении изменения в статью 46 Воздушного кодекса Российской Федерации». 

Проект федерального закона «О внесении изменения в статью 2511 Федерального закона «О порядке выезда из Российской Федерации и въезда в Российскую Федерацию» направлен на обеспечение безвизового въезда и пребывания в Российской Федерации для иностранных граждан, прибывающих в туристических целях на борту спортивных парусных и прогулочных судов. Это будет способствовать развитию туризма, в том числе яхтенного, а также созданию в наиболее привлекательных в туристическом отношении регионах необходимой транспортной, туристической и социальной инфраструктуры. В настоящее время проект федерального закона проходит процедуру согласования с заинтересованными федеральными органами исполнительной власти.

ВЕДОМОСТИ; МАРГАРИТА ЛЮТОВА; 31.01.2013; ТРИЛЛИОН ЗА БЕЗДОРОЖЬЕ

Росавтодор ответил на критику бизнеса астрономической цифрой: если разрешить грузовикам ездить весной без ограничений, на ремонт дорог потребуется 1,1 трлн руб.

В этом году Росавтодор снова собирается вводить сезонные ограничения проезда по федеральным трассам. Проект приказа об ограничениях опубликован на сайте Минэкономразвития для антикоррупционной экспертизы.
Весенние ограничения нужны для «предотвращения разрушения автомобильных дорог» из-за «переувлажнения в весенний период», указано в пояснительной записке к документу. Они действуют с апреля по июнь и затрагивают свыше 70% федеральных трасс. Для каждого непрочного участка устанавливается временное значение предельной нагрузки на ось грузовика и срок его действия.
Ограничения не раз вызывали негодование бизнеса. При превышении допустимых нагрузок нужно заплатить штраф (400 000-500 000 руб. с компании-перевозчика за проезд без разрешения) и компенсировать вред дорожному полотну.
Согласно нормативным размерам вреда, минимальное превышение предельной осевой нагрузки (на 10% и менее) весной обойдется в 5260 руб. за 100 км – это в 5 раз больше стандартных ставок. Из-за компенсаций перевозки весной становятся экономически нецелесообразными, сетовал предправления Ассоциации европейского бизнеса Райнер Хартманн.
В ответ критикам Росавтодор решил испугать экспертов размерами возможных потерь. Если разрешить тяжелым грузовикам весной ездить по дорогам без каких-либо ограничений (стандартная интенсивность трафика, средняя нагрузка на ось в 10 т), инфраструктуре будет нанесен вред на 1,14 трлн руб., подсчитал Росавтодор. Это больше, чем весь дорожный бюджет этого года (см. врез).
При этом на ремонт этих участков по нормативам финансирования может быть выделено не более 756 млрд, пишет Росавтодор. То есть потребуются дополнительные средства из бюджета в размере 387 млрд. При этом некоторые трассы и вовсе окажутся разрушенными, а доступ к ряду населенных пунктов будет перекрыт, предупреждают дорожники, так что лучше весной ограничивать проезд грузовиков. Потери перевозчиков несопоставимы с ущербом дорожному полотну, указывает Росавтодор: суммарные издержки бизнеса в ведомстве оценили всего в 2,9 млрд руб. исходя из средней себестоимости перевозки тонны груза в 2,23 руб. за 1 км.
Нормативная стоимость ремонтных и строительных работ существенно отличается от рыночной, сетует сотрудник крупной строительной компании, из-за этого сметы нередко раздуваются или, наоборот, оказываются заниженными, а стоимость работ все равно в итоге возрастает. Для каждого отремонтированного участка дороги устанавливаются гарантийные сроки, т. е. за ремонт в течение этого периода уплачено вперед, напоминает координатор проекта «РосЯма» Федор Езеев, хотя сейчас состояние дороги часто оставляет желать лучшего сразу после строительства. Нужно более жестко следить за соблюдением требований к качеству работ, считает он, тогда и весенних проблем будет меньше.
***
Дорожный бюджет – 2013
450,1 млрд руб. составит объем федерального дорожного фонда
601,2 млрд руб. в сумме наберется в региональных дорожных фондах

ИЗВЕСТИЯ; АЛЕКСАНДРА ЕРМАКОВА; 31.01.2013; НА УТИЛИЗАЦИОННЫЕ СБОРЫ ВЛАСТИ МОГУТ ЗАКУПИТЬ НОВЫЕ ГРУЗОВИКИ

Часть собираемых с импортеров транспортной техники средств может пойти на льготный лизинг новых тягачей экологического класса 5 и выше. В правительстве рассматривают вариант, при котором деньги внесут в уставный капитал ОАО «Государственная транспортная лизинговая компания». Перевозчики и аналитики находят такой подход к расходованию средств спорным, так как он противоречит изначально заявленной идее утилизационного сбора, когда средства должны тратиться на создание мощностей по переработке автохлама. По информации «Известий», идею продвигал КамАЗ.

В декабре вице-премьер Аркадий Дворкович направил письмо президенту Владимиру Путину (копия есть у «Известий»), в котором сообщил, что одним из вариантов решения проблемы с обеспечением транспортных предприятий седельными тягачами может стать направление части средств, собираемых от утилизационных сборов, в уставный капитал ОАО «Государственная транспортная лизинговая компания» (ГТЛК). За счет собранных средств будет осуществляться льготный лизинг новых седельных тягачей экологического класса 5 и выше.

Таким образом, компании, которые могут приобрести импортный грузовик, будут отчасти доплачивать за тех, кому новый импортный тягач купить не по средствам. А сбор, который изначально планировалось направить на переработку старых машин, пойдет на покупку новых.

Напомним, что разобраться со сборами и пошлинами ведомствам поручил Владимир Путин после того, как в октябре прошлого года ему пожаловался на резкое удорожание импортной техники гендиректор автоперевозчика «Лорри» Юрий Ступак. По постановлению правительства «Об утилизационном сборе в отношении колесных транспортных средств» для новых автомобилей полной массой свыше 8 т, ввозимых на территорию РФ, с сентября 2012 года введен утилизационный сбор в размере от 200 до 450 тыс. рублей. При этом в других странах такого сбора нет. В итоге стоимость грузовиков для российских автоперевозчиков становится на E5-11 тыс. выше, чем для автоперевозчиков других стран Таможенного союза, а учитывая пошлину на седельные тягачи экологического класса 4 и выше, – до E15 тыс. выше, чем в странах Евросоюза, говорится в письме Дворковича.

- Удорожание негативным образом сказывается на положении российских перевозчиков, в первую очередь осуществляющих международные перевозки и обновляющих свой подвижной состав, чтобы соответствовать принятым в Евросоюзе экологическим нормам, – указано в документе.

Впрочем, предложенная Дворковичем мера перевозчикам кажется спорной.

- Если сейчас собирать деньги с импортеров и тратить их на лизинг, то, когда наступит время утилизации, где найдут средства на переработку автохлама? Утилизационный сбор – это специальный сбор с понятными параметрами его формирования и расходования. Лизинг, с какими бы благородными целями он ни ставился, сюда не вписывается никак, – комментирует замгендиректора по стратегическому развитию ОАО «Лорри» Александр Трахтенберг.

По мнению аналитика «ВТБ Капитала» Владимира Беспалова, подобное расходование средств может создать нехороший прецедент, когда деньги от утилизации можно расходовать на другие цели.

- Как известно, если деньги аккумулируются в госкорпорациях (ГТЛК на 100% принадлежит РФ в лице Минтранса. – «Известия»), то их расходование очень сложно отследить. Часто средства улетают в трубу, – говорит начальник отдела аналитики «Автостата» Андрей Топтун.

Впрочем, как пояснил источник в Минпромторге, предложения о расходовании утилизационных сборов на лизинг в прошлом году звучали от представителей КамАЗа.

- Я не исключаю, что государство опять поддалось влиянию КамАЗа и лоббирует интерес предприятия. Но надо понимать, что покупать машины КамАЗа для магистральных перевозок – это просто безумие. Сейчас на «КамАЗах» не пустят дальше Смоленска. Они не соответствуют экостандартам, – объясняет Трахтенберг.

На КамАЗе не отрицают, что производство седельных тягачей – непрофильная продукция предприятия.

- Исторически так сложилось, что КамАЗ был ориентирован на полноприводные вездеходы, строительную и дорожную технику. В свое время мы разработали несколько седельных тягачей моделей 54-60, 64-60, но так как у нас немного компетенции в этой области, машины не находят широкого применения, как зарубежные образцы, – рассказывает руководитель пресс-службы КамАЗа Олег Афанасьев.

Он также отметил, что в целом на рынке тягачи составляют порядка 30% от всего спроса на грузовики.

- Рынок седельных тягачей – это серьезный сегмент, в котором КамАЗ заинтересован, поэтому мы с нашим партнером и акционером – концерном Daimler – разработали новый седельный тягач 54-90. В этом году будет выпущена опытно-промышленная партия, со следующего года начнем производить модель серийно. Мы использовали в этом тягаче разработки компании Daimler – двигатель, кабину и мосты. Этот автомобиль не будет уступать зарубежным аналогам, а цена на него будет ниже на 15-20%, – сообщил Афанасьев.

Стоит отметить, что ГТЛК ранее уже участвовала в программах государственного лизинга. В 2009 году в уставный капитал компании было внесено 10 млрд рублей. С тех пор ГТЛК реализует программы государственного лизинга, стимулирующие модернизацию технических парков дорожных предприятий и пассажирских компаний, сообщили в компании.

- Сейчас на финансирование [программ] идут средства, выплачиваемые в качестве лизинговых платежей. В целом за все время работы программ в них был вложен 21 млрд рублей. И реинвестирование средств продолжается, – пояснил «Известиям» директор по развитию бизнеса ГТЛК Владимир Добровольский.

Перевозчики не понимают, почему в правительстве выбрали мерой поддержки именно лизинг, а не прямое банковское финансирование – субсидирование ставок по кредитам.

- С точки зрения налогового учета прямое банковское финансирование чуть выгоднее, чем лизинг, тем более сейчас, когда у нас отменили налог на движимое имущество, – говорит Трахтенберг.

Он также отметил, что ГТЛК делала ОАО «Лорри» лизинговое предложение, однако ставки оказались слишком высокими.

- Если государство хочет накачать капитал компании деньгами, то почему компания предлагает сумасшедшие ставки, которые как минимум в два раза больше инфляции? – удивляется Трахтенберг.

В ГТЛК отмечают, что минимальная ставка удорожания по программам государственного лизинга – 5,14% с учетом страховки. По словам представителей компании, она выгодно отличается от среднерыночных показателей в 8-10%, но может быть применена только в случае приобретения техники российского производства или сборки.

- Если КамАЗ выпустит тягач совместно с Daimler, то в случае принятия «лизинговой концепции» предприятия получат гарантированный сбыт выпускаемой продукции, так как через лизинг покупается очень большой объем техники, тем более если ставка будет льготной, – рассуждает Топтун.

Пока в Минпромторге не раскрывают объемы собранных с сентября средств. Источник в ведомстве пояснил «Известиям», что, если российская сторона раскроет эти цифры раньше времени, европейские оппоненты могут получить лишние доводы в споре об утилизационном сборе в рамках ВТО. Напомним, что в конце ноября прошлого года Евросоюз выступил против введения в России утилизационного сбора, назвав эту меру «протекционистской», при этом ЕС признает необходимость поощрения утилизации автомобилей.

Компании, которые могут приобрести импортный грузовик, будут отчасти доплачивать за тех, кому новый импортный тягач купить не по средствам

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА – НЕДЕЛЯ; ИРИНА РЫБНИКОВА; 31.01.2013; ШЛАГБАУМОВ НЕТ

К 2015 году в Подмосковье появится 18 новых путепроводов

Власти Подмосковья решили ускорить в этом году строительство путепроводов, чтобы «одним ударом» облегчить транспортную ситуацию и на железных, и на автодорогах.

Больше всего проблем для водителей «железка» вызывает там, где она пересекает улицы городов и поселков. Сейчас на некоторых таких переездах движение для автотранспорта закрыто по 6-10 часов в сутки. Такая ситуация, например, на 5 км. Рогачевского шоссе в Лобне, на Носовихинском шоссе в районе Балашихи, в поселке Быково Раменского района, у платформы Нахабино – Красногорского

Спасением для водителей станут путепроводы, которые предполагают двухуровневое пересечение рельсовых и автомобильных путей. Чтобы развести поезда и машины, в области к 2015 году намерены построить 18 новых путепроводов 

Это окажется полезным и пассажирам электричек. Ведь на всех проблемных направлениях сегодня существуют ограничения движения: интервал между электричками не может быть меньше 10 минут, иначе машины вообще будут стоять на переездах круглые сутки. С появлением путепроводов эти интервалы можно будет сокращать хоть до 3 минут, что, кстати, и планируется в перспективе.

Существует соглашение, заключенное между правительством Московской области, Федеральным дорожным агентством и РЖД еще в 2006 году. Уже тогда планировалось начать строить 28 переездов. С того времени появились лишь 2 – в Климовске и Подольске. И в стадии строительства еще 3: в Наро-Фоминском районе, в Домодедово и у платформы Хлебниково в Долгопрудном. Причем последний из этой «стадии» не может выйти уже 3 года.

Завершена разработка проектной документации переезда в поселке Чкаловский Щелковского района. И пока это все путепроводные достижения. К сожалению, соглашение – не закон и даже не программа, под которую можно получить денег из бюджета

Но в этом году дело должно пойти быстрее. И.о. губернатора Московской области Андрей Воробьёв поставил задачу приступить к строительству как минимум 5 переездов. Уже известно, что в их число попали Павловский Посад, Балашиха, платформы Новодачная в Долгопрудном и Фирсановка в Химках. Здесь разработка проектной документации уже близка к финалу

Одновременно будет начато проектирование путепроводов в Лобне, Нахабино, Чехове, поселке Быково, платформах Водники в Долгопрудном и Головково в Солнечногорском районе, на 5-м километре автодороги Балашиха – Салтыковка. Тем не менее, в список не попало несколько «горячих точек» – к примеру, переезд у пл. Крекшино Киевского направления, и ряд других

На строительство путепроводов областные власти за 3 года напотратят  100 млн. рублей.

ИНТЕРФАКС; 30.01.2013; НАЙДЕНЫ И УВОЛЕНЫ ДВОЕ ОТВЕТСТВЕННЫХ ЗА ТРАНСПОРТНЫЙ КОЛЛАПС В ДЕКАБРЕ НА ТРАССЕ «РОССИЯ»

*** На автомагистрали создадут резервный отряд дорожной техники и будут в ежедневном режиме мониторить состояние дороги

Сотрудник Росавтодора и инженер ФКУ «Упрдор «Россия» наказаны за многокилометровый затор, образовавшийся в конце 2012 года после снегопадов на трассе М-10 «Россия» (Москва-Петербург), они лишились своих должностей.

«К должностным лицам, виновным в неудовлетворительной организации работ по содержанию автомобильной дороги, приняты меры дисциплинарного характера. Освобождены от занимаемых должностей начальник ситуационного центра оперативного управления Росавтодора и инженер отдела организации работ по содержанию и сохранности автомобильных дорог ФКУ «Упрдор»Россия», – говорится в сообщении, размещенном на сайте Росавтодора.

В целях обеспечения бесперебойного движения транспортных средств по этой автодороге подведомственным Росавтодору ФКУ «Управление автомобильной магистрали Москва-Петербург» приняты меры по созданию резервных отрядов дорожно-эксплуатационной техники, ежедневному сбору и анализу информации о дорожной ситуации, говорится в сообщении.

Направлены претензии в адрес подрядных организаций об уплате штрафных санкций за некачественное выполнение работ по содержанию автодороги.

Для предотвращения аналогичных происшествий на федеральных автомобильных дорогах Росавтодор разработал и утвердил план мероприятий по совершенствованию системы эксплуатации автодорог федерального значения в зимний период.

«Планом предусмотрены меры по улучшению взаимодействия дорожных служб с заинтересованными органами власти всех уровней, проведение учений для отработки порядка совместных действий в чрезвычайных ситуациях», – сообщают в ведомстве.

Кроме того, запланировано развитие систем мониторинга состояния дорог и информирования участников дорожного движения о дорожных условиях.

Также планируется подготовить изменения в законодательство в части регламентации периодичности и технологии содержания автомобильных дорог с повышенной интенсивностью дорожного движения, установления специальных требований к эксплуатации транспортных средств в зимний период.

Как сообщалось, с 28 ноября по 4 декабря 2012 года из-за сильнейшего снегопада движение по трассе М-10 «Россия» в Тверской области было нарушено. Очистка дороги от снега, устранение гололеда своевременно не производились, в результате движение автомобильного транспорта было заблокировано, возникли многокилометровые заторы.

После этого Генеральная прокуратура РФ внесла представление руководителю Росавтодора.

Глава правительства России Дмитрий Медведев 15 декабря 2012 года поручил проанализировать причины, приведшие к образованию массовых автомобильных заторов на автомобильной дороге федерального значения М-10 «Россия» (Москва-Петербург). Премьер, кроме того, поручил «принять меры дисциплинарного характера по отношению к лицам, допустившим неудовлетворительную организацию дорожной деятельности» на этой трассе.
РИА НОВОСТИ; 30.01.2013; ЧИСЛО МАШИНОМЕСТ НА СТОЯНКАХ ДЛЯ ФУР В ПОДМОСКОВЬЕ НУЖНО УТРОИТЬ – ВЛАСТИ

Министерство транспорта Московской области проанализировало данные по существующим стоянкам вдоль федеральных трасс для грузового автомобильного транспорта и сделало вывод, что в Подмосковье необходимо организовать еще более 10 тысяч дополнительных машиномест, на данный момент их менее 5 тысяч, сообщили в пресс-службе регионального Минтранспорта.

Ранее мэр Москвы Сергей Собянин заявил, что с марта 2013 года грузовикам свыше 12 тонн запретят ездить по МКАД с 6.00 до 22.00, а с мая по октябрь – с 06.00 до 24.00. Около 30% машин, двигающихся по МКАД, грузовые, из них около половины – транзитные, пояснял он. Эксперты заявили при этом, что большегрузные автомобили теперь будут скапливаться на территории Подмосковья, транспортная инфраструктура которого к этому пока не готова.

Временно исполняющий обязанности губернатора Подмосковья Андрей Воробьев ранее сказал, что сейчас основной задачей властей области является строительство новых дорог, разработка транспортной концепции и инфраструктуры, а также, «чтобы в городах, где проходят федеральные трассы, не скапливались машины». Он также сообщил, что Подмосковье будет строить маленькие парковки около автозаправочных станций со всей необходимой для водителей инфраструктурой, а не отдельные большие стоянки.

В материалах на сайте министерства транспорта указано, сколько необходимо создать машиномест на каждой из федеральных трасс.

Так, больше всего в местах для стоянки грузового транспорта нуждается трасс М-10 «Россия» – 2,526 тысячи мест, чуть меньше трасс М-7 «Волга» – 2,076 машиномест и М-5 «Урал» – 1,562 тысячи мест. Меньше всего мест – 61 – запланировано организовать на трассе М-1 «Беларусь». Всего места для фур необходимо построить на девяти федеральных трассах.

При этом всего на сегодняшний день в Подмосковье насчитывается 4,679 тысячи машиномест – это 198 стоянок для грузового транспорта. Больше всего мест для фур – около 2 тысяч – на трассе М-1 «Беларусь», меньше всего – 87 – на трассе М-8 «Холмогоры», следует из материалов министерства.

Ранее глава комитета по транспорту Госдумы Евгений Москвичев («Единая Россия») заявил РИА Новости, что Московской области необходимо, в первую очередь, решать задачу по созданию терминалов и логистических центров по разгрузке и отгрузке товаров, а не парковочных мест для грузовиков, движение которых по МКАД столичные власти намерены ограничить с 2013 года.

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ, ЕГОР ПОПОВ; 31.01.2013; ОПЕРАТОРОВ ОСТАВЯТ БЕЗ ПРОДЛЕНКИ 

Владимир Путин одобрил ужесточение условий эксплуатации вагонов 

Несколько сходов грузовых поездов в начале года грозят серьезными изменениями всей отрасли. Как стало известно «Ъ», президент Владимир Путин одобрил предложение Минпромторга о том, чтобы продлевать эксплуатацию вагонов с истекшим сроком службы лишь «в исключительных случаях» и максимум на пять лет. Этой меры добивались производители вагонов. Но крупные операторы, в первую очередь Первая грузовая Владимира Лисина, выступают против, считая, что старые вагоны надежнее новых. Если запретительные меры все же примут, ПГК уже в ближайшее время не сможет продлить срок службы около 20% парка. 

В распоряжении «Ъ» оказалось письмо главы Минпромторга Дениса Мантурова Владимиру Путину, в котором предложено поддержать меры, позволяющие «кардинальным образом изменить состояние подвижного состава». Министр напоминает, что 12 января в Иркутской области при сходе более 20 вагонов поезда с углем погибли два человека. «Это далеко не первый случай, когда сходы происходят с вагонами, для которых сроки службы были продлены за пределы назначенного заводами-изготовителями»,– пишет чиновник. Операторы продлевают срок службы вагонов в среднем на 10-11 лет по процедуре, предусмотренной решениями Совета по железнодорожному транспорту стран СНГ. Но при проведении продляющих ремонтов, как правило, нет техконтроля и испытаний, стандартных для производителей, добавляет господин Мантуров. По состоянию на декабрь 2012 года в РФ эксплуатируется около 230 тыс. вагонов (свыше 20% от общего парка) с продленным сроком службы. 

Министр предлагает ввести почти полный запрет на продление эксплуатации вагонов. Срок их службы целесообразно увеличивать максимум на пять лет и то «в исключительных случаях». Также необходимо установить сокращенный межремонтный пробег и ужесточить требования к деповскому ремонту с введением лицензирования или спецаккредитации этой деятельности. В письме говорится, что предложения поддерживает Минтранс. На документе стоит виза президента: «Согласен». 

В Минпромторге говорят, что эти меры – «единственный способ избежать в дальнейшем крушений». Источник, знакомый с ситуацией, добавил, что «эксплуатация вагонов с продленным сроком службы уже ограничивается», но итоговое решение должен принять Минтранс. Там ситуацию не комментируют. Ряд локальных запретительных мер уже принят. Ространснадзор по итогам аварии в Иркутской области остановил эксплуатацию более 9 тыс. вагонов, прошедших ремонт на ЗАО «Вагоноремонтный завод», а также инициировал приостановку деятельности этой компании. Кроме того, Ространснадзор запретил продление срока службы литых деталей вагонных тележек. 

Предложения Минпромторга обсуждаются на рынке больше месяца. Еще в конце 2012 года НП «Объединение вагоностроителей», куда входят НПК «Уралвагонзавод» (УВЗ) и другие крупные производители вагонов, обратилось к премьеру Дмитрию Медведеву с просьбой «проработать вопрос» запрета продления срока службы вагонов. В обращении говорилось, что решение о продлении было принято «в качестве временной меры» из-за значительного дефицита грузовых вагонов в конце 1990-х годов. Но сейчас дефицита нет, наоборот, заводы могут быть уже в 2013 году сильно недозагружены. В начале года «из-за крайне тяжелой ситуации» с безопасностью движения «рассмотреть вопрос о запрете многократного продления срока службы грузовых вагонов» предложил и президент ОАО РЖД Владимир Якунин. 

В УВЗ ждут, что продление эксплуатации вагонов запретят или ограничат в ближайшие месяцы, подчеркивая, что уже нужно начинать переаттестацию частных фирм, которые это делают. Замгендиректора УВЗ Андрей Шленский уточняет, что под «исключительными случаями», когда срок эксплуатации может быть продлен, «подразумеваются вагоны тех типов, которые сейчас не производятся, например специальные цистерны». 

Однако операторы вагонов выступают резко против. В первую очередь это крупнейшая в стране Первая грузовая компания Владимира Лисина, у которой под запрет на продление может уже в ближайшее время попасть, по данным источников «Ъ», свыше 20% парка. От комментариев в ПГК отказываются. Источник «Ъ» в компании отмечает, что «запрет к 2014 году сократит парк в РФ на 98 тыс. вагонов» и в целом может привести к критическим последствиям для рынка. «Оценки ОАО РЖД о профиците в 100-150 тыс. вагонов основаны на показателе простоя, а это необъективно»,– поясняет собеседник «Ъ». По его словам, анализ сходов показывает, что комплектующие, произведенные до 2000-х годов, имеют большую надежность, чем новые. «Кроме того, запрет приведет к сокращению объемов ремонта, то есть проблемам у вагоноремонтных предприятий. А если введут их дополнительное лицензирование, то на рынке могут остаться только компании, аффилированные с заводами-изготовителями»,– отмечает источник «Ъ». Топ-менеджер другого крупного оператора добавляет, что «обеспечивать безопасность движения нужно за счет повышения качества изготавливаемой продукции и создания нормальной конкурентной среды в области вагоностроения». Хотя ряд участников рынка считают идею Минпромторга полезной, поясняя, что «выиграет тот, у кого парк относительно новый». 

Глава «Infoline-Аналитики» Михаил Бурмистров отмечает, что данная мера «ставит собственников подвижного состава в неравные условия», притом что понятие «исключительный случай» не расшифровано и «непонятно, кто его определит». Скорее всего, полагает эксперт, запрет распространится на полувагоны, платформы и цистерны, в то время как по остальным видам вагонов могут быть определены «исключительные случаи». В целом же снижение межремонтного пробега для вагонов с продленным сроком службы, добавляет господин Бурмистров, приведет к росту затрат операторов в связи с увеличением расходов на ремонт и временных издержек на доставку вагона к месту ремонта, ремонт и передислокацию к месту службы. 

РБК DAILY; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА; 31.01.2013; НИЗКОСКОРОСТНЫЕ МАГИСТРАЛИ

Скорость доставки грузов по железной дороге продолжает снижаться

По итогам 2012 года, скорость движения товарных поездов с учетом погрузки и выгрузки упала с 247 до 219 км/сут., или 9,1 км/ч. Это худший показатель за последние 15 лет. Прогноз Минтранса также не оптимистичен: к 2015 году скорость движения грузовых составов должна достичь лишь результата 2010 года, а к 2030 году этот показатель улучшится только до 13,3 км/ч.

Средняя скорость отправки грузовых составов в 2012 году составила 219 км/сут., или 9,1 км/ч, рассказали РБК daily в РЖД. Таким образом, за год скорость движения на железной дороге снизилась на 1,2 км/ч (средняя скорость отправки в 2011 году – 247 км/сут. без учета разгрузки и выгрузки, 37,1 км/ч), а за два года – на 2,29 км/ч (в 2010 году – 274 км/сут.). В прошлом году монополия призналась: систематичное нарушение сроков доставки грузов обернулось почти трехкратным увеличением жалоб к компании и, как результат, претензиями на 7 млрд руб. Однако если итоги 2011 года многие объясняли результатом реформирования железнодорожной отрасли и отказом частных операторов везти груз по непривлекательным для них ценам и маршрутам, то в 2012 году ситуация должна была стабилизироваться. Этого ожидали и грузоотправители, и сами РЖД, заявляя прошлым летом, что приняли все необходимые меры для доставки грузов в срок.

Между тем скорость движения товарных поездов не только не увеличилась, а, наоборот, сократилась до рекордного за последние 15 лет показателя. Медленнее, чем в 2012 году, груз доставлялся только в 1997 году (8,3 км/ч, или 200 км/сут.). Для сравнения, по данным немецкой железнодорожной компании Deutsche Bahn, средняя скорость грузового поезда в Германии составляет 50-60 км/ч, а в США – порядка 45,8 км/ч.

В РЖД не раз говорили о том, что тяжелая ситуация на железной дороге связана в первую очередь с избытком парка на сети. Так, по данным монополии, при общем парке более 1 млн грузовых вагонов профицит составляет около 240 тыс. штук.

Однако, судя по всему, чиновники уверены, что ситуация выправится. Согласно подготовленному Минтрансом проекту транспортной стратегии, к 2015 году скорость движения грузовых поездов должна увеличиться до 11,29 км/ч (271 км/ сут.), к 2020-му – до 12,08 (290 км/сут.), а к 2030 году – до 13,3 км/ч (320 км/сут.). При этом в РЖД отмечают, что их прогноз на 2030 год – 350 км/сут. Достичь таких результатов монополия надеется за счет перехода на календарное планирование отправок груза, укрупнения рынка операторов (в долгосрочной перспективе ожидается, что на рынке останутся лишь несколько крупных игроков) и эффекта от унификации тарифов на грузовые перевозки.

Такого результата следовало ожидать, и в первую очередь это действительно связано с нехваткой локомотивов и профицитом вагонов, говорит глава агентства «INFOLine-Аналитика» Михаил Бурмистров. Другие причины снижения скорости доставки – привлеченный РЖД парк ФГК, который имеет преференции при погрузке-выгрузке и перемещении по сети. По мнению г-на Бурмистрова, чтобы решить проблему с доставкой груза, государству необходимо стимулировать списание устаревшего парка, а монополии – решить проблему с закупкой локомотивов.

ИНТЕРФАКС; 31.01.2013; ПРЕКРАЩЕНА АКТИВНАЯ ФАЗА ПОИСКОВ МОРЯКОВ С ПЕРЕВЕРНУВШЕГОСЯ В ЯПОНСКОМ МОРЕ КРАБОЛОВА «ШАНС-101»

Поиски моряков с перевернувшегося в Японском море краболова «Шанс-101» будут вести проходящие суда, сообщила в пятницу пресс-служба Дальневосточного регионального центра МЧС.

Это решение принято Сахалинским морским спасательным координационным подцентром Минтранса, руководившего поисками.

«С 00:00 четверга (17:00 мск среды) принято решение о проведении дальнейших поисков мимо проходящими судами», – говорится в сообщении.

Также в течение дня в районе происшествия вертолет Ми-8 будет проводить попутный поиск во время совершения регулярных рейсов по маршруту Терней-Амгу-Максимовка-Усоболевка-Светлая.

Рядом с перевернувшимся судном находится спасатель «Атлас». В четверг специалисты планируют подготовиться для буксировки перевернувшегося краболова «Шанс-101»на мелководье.

Ранее в поисках пропавших моряков были задействованы авиация, морские суда и наземные группы спасателей.

За четыре дня активных поисков обследовано 61,5 тыс. кв. км акватории Японского моря и 510 км побережья. На море пропавших искали четыре рыболовецких судна и спасатель «Атлас». Воздушную разведку в зоне чрезвычайной ситуации вели самолет Бе-200 МЧС России, самолет Ту-142 Тихоокеанского флота. Попутный поиск вел вертолет, осуществляющий регулярные рейсы на севере Приморья. Поиски результатов не дали.

Рыболовецкое судно «Шанс-101» (Приморский край) потерпело крушение 27 января в акватории Японского моря недалеко от поселка Светлое. В ходе спасательной операции из 30 членов экипажа были найдены живыми 15 человек: 11 россиян и четверо индонезийцев. Десять из них доставили на Сахалин. Капитан судна во вторник скончался на судне-спасателе. Тело капитана, а также четверых членов экипажа, доставили в порт Пластун. Остальные 15 членов экипажа в настоящее время числятся пропавшими без вести.

Дальневосточное СУ на транспорте СКР возбудило по факту крушения уголовное дело по ч. 3 ст. 263 УК РФ («нарушение правил безопасности движения и эксплуатации морского транспорта, повлекшее по неосторожности смерть двух и более лиц»).

Основной версией крушения «Шанс-101» следствие рассматривает нарушение правил маневрирования в условиях шторма.
РИА НОВОСТИ; 30.01.2013; РОСТРАНСНАДЗОР ПРИСТУПИЛ К РАССЛЕДОВАНИЮ АВАРИИ С СУДНОМ В ЯПОНСКОМ МОРЕ

Комиссия Ространснадзора приступила к расследованию аварии с рыболовецким судном «Шанс-101», говорится в сообщении ведомства.

Судно «Шанс-101» обнаружили перевернутым в акватории Японского моря в воскресенье. На первом найденном спасательном плоту находились десять членов экипажа из 30 (19 граждан РФ и 11 индонезийцев), на втором – пять человек, их подобрало судно «Талан». Первые десять спасенных моряков сейчас находятся в центральной районной больнице Холмска, где им оказывается квалифицированная медицинская помощь. Следователи полагают, что жертвами крушения стали по крайней мере восемь человек. Ночью во вторник судно «Тамара» доставило четырех спасенных моряков в поселок Пластун в Приморье, где их осмотрели медики. Еще один спасенный, капитан «Шанс-101», скончался по пути в порт.

«По факту транспортного происшествия комиссия Ространснадзора приступила к расследованию очень серьезной аварии с рыбопромысловым судном «Шанс-101», – говорится в сообщении.

ИА PORTNEWS; 30.01.2013; НА МЕСТЕ КРУШЕНИЯ СУДНА «ШАНС-101» РАЗЛИВА НЕФТЕПРОДУКТОВ НЕ ОБНАРУЖЕНО

Поиск членов экипажа судна «Шанс-101», потерпевшего крушение в Охотском море, ведут рыболовные суда поисковой группы: «Арктик-Орион», «Шанс-102», «Восток-Рифер», «Пасифик-Орион» и проходящие суда по морской акватории. Как сообщвет пресс-служба Минтранса РФ, координатором на месте действия является капитан спасательного судна «Атлас». 

Атлас» находится у дрейфующего вверх килем аварийного судна. С улучшением погоды планируется с помощью водолазов завести буксир на аварийное судно и отбуксировать его на мелководье. 

Разлива нефтепродуктов не обнаружено. 

Погода: ветер северо-западный 7-10 м/сек., высота волны до 1,5 м, видимость 5 миль, температура воздуха минус 5-7 градусов. 

29 января поиск в районе также проводился с привлечением авиации. Положительных результатов нет. Траулер «Тамара» доставил в населенный пункт Пластун четырех спасенных членов экипажа рыболовного судна «Шанс-101» и тело капитана судна.

ИТАР-ТАСС; 30.01.2013; ЗАКОНОПРОЕКТ, ДАЮЩИЙ ЯХТСМЕНАМ ПРАВО БЕЗВИЗОВОГО ПОСЕЩЕНИЯ РОССИИ, ПЛАНИРУЕТСЯ ВНЕСТИ В ГОСДУМУ К ОСЕННЕЙ СЕССИИ – МИНТРАНС

Минтранс РФ планирует в первом полугодии завершить согласование в правительстве законопроекта, вводящего безвизовый режим посещения России сроком на трое суток для экипажей и пассажиров спортивных парусных и прогулочных яхт.

Подготовленный министерством проект закона уже поддержали МИД, МВД и Минэкономразвития РФ, сообщила сегодня на заседании Общественного совета ведомства замдиректора Департамента госполитики в области морского и речного транспорта Минтранса Надежда Жихарева. «Согласование с ФСБ пока не получено, там проходит рассмотрение законопроекта», – добавила она.

Члены Общественного совета при Минтрансе РФ сегодня также поддержали законопроект.

Документом предлагается установить безвизовый въезд в Россию /и пребывание в РФ в течение 72 часов/ «для иностранных граждан, посещающих страну в целях яхтенного туризма». Аналогичный  порядок в настоящее время действует для иностранных туристов, пребывающих в российские порты на круизных лайнерах и паромах.

Как сообщили в пресс-службе Минтранса, в случае одобрения законопроекта всеми заинтересованными ведомствами и кабинетом министров РФ, документ планируется внести в Госдуму в третьем квартале текущего года /то есть, до начала или в самом начале осенней сессии нижней палаты парламента/.

При этом возможность безвизового въезда в Россию с моря на яхтах будет действовать не во всех портах, так как в ряде регионов РФ «установление подобного режима для соответствующей категории иностранных граждан по целому ряду причин нецелесообразно либо вообще недопустимо», говорится в пояснительной записке к документу.  В связи с этим, законопроектом предполагается наделить правительство РФ правом определять перечень пунктов пропуска, через которые будет разрешен безвизовый въезд иностранных туристов, прибывающих на спортивных парусных и прогулочных судах.
ВЕДОМОСТИ; 31.01.2013; ПРАВО НА ОТДЫХ

Верховный суд на заседании 30 января защитил право работников «Аэрофлота» на дополнительный отпуск, рассчитанный в рабочих, а не в календарных днях. Об этом сообщает РАПСИ со ссылкой на пресс-службу суда. В «Аэрофлоте» жаловались на трудности из-за нехватки кадров «в связи с длительными отпусками, подчеркивая, что общий отпуск пилотов составляет около 70 рабочих дней, а это больше, чем, к примеру, в Lufthansa (48 дней). В Минтрансе заявляли, что не возражают против расчета дополнительного отпуска пилотов в календарных днях, а не в рабочих. Но представители министерства в ходе судебных слушаний отметили, что в России работают и другие авиакомпании кроме «Аэрофлота» и при отмене приказа 1986 года их пилоты могут остаться без дополнительных отпусков. 
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 31.01.2013; УЛЕТНЫЕ ЦЕНЫ

Весной ФАС проверит аэропорты и к концу года предложит свой вариант снижения тарифов на перелеты

В российских аэропортах появятся альтернативные операторы наземного обслуживания. Это поможет снизить затраты авиакомпаний на аэропортовые услуги, а, значит, и стоимость билетов, считают в Федеральной антимонопольной службе.

Поправки в правила недискриминационного доступа, обязывающие аэропорты развивать конкуренцию, ФАС до конца недели внесет в правительство. Подробности «РГ» рассказал начальник управления контроля транспорта и связи антимонопольного ведомства Дмитрий Рутенберг.

Подготовленные ФАС поправки должны были быть утверждены еще в конце 2012 года. С чем связана задержка?

Дмитрий Рутенберг: Мы согласовали документ с минтрансом и минэкономразвития без замечаний. Но получился протокол разногласий с Федеральной службой по тарифам. В проекте есть норма, по которой, если в аэропорту услуги предоставляют несколько операторов наземного обслуживания в условиях конкуренции, тарифное госрегулирование к ним может не применяться. То есть компании вправе сами устанавливать тарифы на свои услуги. ФСТ выступает против включения этой нормы в данное постановление. Кроме того, нам необходимо учесть некоторые поправки минюста. Надеюсь, эти разногласия с ФСТ удастся снять при обсуждении документа в правительстве и в ближайшие пару месяцев поправки будут утверждены.

Они, напомню, направлены на развитие конкуренции в сфере наземного обслуживания и охватывают практически все виды аэропортовых услуг. Начиная с обработки и перевозки багажа, заканчивая заправкой самолета водой и топливом. В аэропортах с пассажиропотоком свыше миллиона человек в год – таких в России всего около 20 – должно быть как минимум два поставщика по каждой услуге. Причем один из них независимый. В аэропортах, ежегодно обслуживающих больше пяти миллионов человек, три поставщика. Это требование касается московских аэропортов Домодедово, Внуково, Шереметьево и аэропорта Пулково в Санкт-Петербурге. Кроме того, в документе есть пункт, разрешающий авиакомпаниям при наличии технической возможности самостоятельно осуществлять наземное обслуживание, аэропорты не смогут им в этом отказать.

Мы также предусмотрели переходный период для вступления требований в силу. Для аэропортов-миллионников – около двух лет, для пятимиллионников – четыре года. За это время найти инвестора и построить те же топливно-заправочные комплексы вполне реально.

В каких секторах аэропортовых услуг конкуренция развита лучше, а в каких хуже?

Дмитрий Рутенберг: Мы анализировали ситуацию в аэропортах федерального значения, на которые приходится 58 процентов всего объема перевозок в России. В 43 процентах весь комплекс аэропортовых услуг выполняется одним операторам. В 57 процентах конкуренция есть либо во всех сферах, либо хотя бы в одной. Хотя часто якобы независимые компании при ближайшем рассмотрении оказываются структурами, близкими к главному оператору, который работает в этом секторе услуг.

Пару лет назад была история с одним из московских аэропортов, который обратился к нам, чтобы мы поддержали предложение по прекращению госрегулирования тарифов на обработку багажа. Аргумент был железный – эту услугу предоставляют пять операторов. Когда мы приехали с проверкой, оказалось, что там действует один крупный и несколько мелких операторов. И почти все они входят в одну структуру. Поэтому, когда мы ведем речь о создании альтернативных поставщиков услуг, нужно говорить о том, чтобы эти поставщики были действительно независимыми.

Сейчас конкуренция наиболее развита в секторе технического обслуживания воздушных судов, клининга – уборки и экипировки самолетов, услуг по обеспечению бортовым питанием, коммерческому обслуживанию пассажиров, обработке багажа, грузов и почты. Строительство альтернативных топливно-заправочных комплексов требует больших затрат, поэтому здесь ситуация с конкуренцией хуже.

Снизятся ли с появлением альтернативных операторов цены на авиабилеты?

Дмитрий Рутенберг: Когда нефтяные компании создают свои ТЗК в аэропортах, там, как правило, дешевле керосин. При этом они могут брать больше за непосредственную заправку «в крыло» или хранение чужого керосина. Но комплексно их услуги авиакомпаниям обходятся дешевле – это факт.

Даже с учетом того, что цены на авиакеросин постоянно растут, появление по крайней мере одного альтернативного топливно-заправочного комплекса может помочь снизить цены на билеты, топливо и заправку в аэропорту на 7-8 процентов. В целом стоимость аэропортовых услуг в затратах авиакомпаний составляет 20 процентов – пятая часть. Если перевозчики получат возможность экономить на этих затратах, у них действительно появится стимул снижать цены на билеты.

В этом году ФАС собирается исследовать конкуренцию и между самими аэропортами. Зачем?

Дмитрий Рутенберг: Действительно, такое исследование запланировано и весной мы собираемся начать эту работу. Хотим выяснить, почему авиакомпании предпочитают тот или иной аэропорт, почему те или иные аэропорты выбирают пассажиры и все ли здесь определяется стоимостью билета.

Вторая причина то, о чем мы уже говорили. Правительство поставило задачу снизить стоимость авиаперевозок. А она напрямую зависит от состояния конкуренции на рынке. Конкуренция тот драйвер, который ведет к снижению цен. В качестве примера можно привести аэропорты московского авиаузла, где тарифы пониже, чем в других аэропортах страны. Мы считаем, что именно конкуренция привела к такому эффекту.

На исследование уйдет примерно полгода, и к декабрю итоги будут подведены. Эти результаты станут основой для предложений по прекращению госрегулирования тарифов в аэропортах, подготовке новых предложений по снижению тарифов на авиаперевозки.

ИНТЕРФАКС; 31.01.2013; BOEING НЕ МОЖЕТ ПОЛУЧИТЬ СЕРТИФИКАТ НА BOEING -777-300ER ДЛЯ «АЭРОФЛОТА»

Компания Boeing не может получить сертификат типа АР МАК на самолет Boeing -777-300ER для ОАО «Аэрофлот – Российские авиалинии», сообщил корреспонденту «Интерфакса» официальный представитель Росавиации.

Как он отметил, в соответствии со ст.37, п.9 Воздушного кодекса РФ воздушное судно, произведенное зарубежным производителем и поступающее для эксплуатации в Российскую Федерацию, проходит сертификацию в Межгосударственном авиационном комитете (МАК). «До настоящего времени МАК не выдал компании Boeing сертификат типа на самолет Boeing -777-300ER для авиакомпании «Аэрофлот», – отметил собеседник агентства.
По его словам, между Россией и авиационными властями США в 1998 году заключено соглашение BASA, которое предусматривает упрощенную процедуру выдачи сертификата при наличии этого соглашения.

Между тем представитель Минтранса РФ пояснил «Интерфаксу», что Минтранс и Росавиация могут занять консолидированную позицию по данному случаю и дать разрешение «Аэрофлоту» выполнять полеты на основании того, что разработанные МАК авиационные правила сертификации не проходили государственную регистрацию в Минюсте и не опубликованы в установленном порядке.
В настоящее время в РФ сертифицированы самолеты Boeing -777-200/300. Авиакомпания «Трансаэро» в настоящий момент эксплуатирует 9 единиц Boeing – 777-200 и 4 единицы Boeing – 777-300. Дочернее авиапредприятие «Аэрофлот» – «Оренбургские авиалинии» – 3 воздушных судна Boeing- 777-200. Ранее генеральный директор авиакомпании «Аэрофлот» Виталий Савельев в своем микроблоге в Twitter писал, что компания начнет эксплуатировать самолеты Boeing – 777 в начале февраля 2013 года.

РИА НОВОСТИ; 30.01.2013; ПРОГРАММА ПРОИЗВОДСТВА ТУ-204 НЕ БУДЕТ ЗАКРЫТА – МАНТУРОВ

Минпромторг не собирается закрывать программу производства самолетов Ту-204, кроме того у министерства нет претензий к техническим параметрам самолета, сообщил журналистам министр промышленности и торговли РФ Денис Мантуров после церемонии запуска новой производственной линии «Воронеж-2» на заводе СП «Ростех» и Pirelli.

Самолет Ту-204 авиакомпании Red Wings 29 декабря при посадке выкатился за взлетную полосу в московском «Внуково» и загорелся. Погибли пять человек, еще трое попали в больницы, было возбуждено уголовное дело. Предварительной причиной ЧП называлась ошибка пилотов, однако следствие рассматривает и другие версии трагедии, в том числе неблагоприятные метеоусловия и техническую неисправность самолета.

«Сегодня не стоит вопрос о закрытии производства. Более того, мы завершаем сертификацию буквально в конце первой половины этого года по модификации Tу-204 СМ – это новый, по сути, самолет, основанный на Ту-204. В нем модифицирована кабина, электроника, стоит новый двигатель, что повышает эффективность и повышает затраты на персонал. Поэтому производство мы не закрываем», – сказал Мантуров.

После аварии, случившейся с самолетом авиакомпании Red Wings, были выпущены бюллетени, были доработаны самолеты. «На сегодняшний день технических опасений, насколько известно министерству, у самолета нет», – добавил он.

После катастрофы Ространснадзор поручил ОАО «Туполев», авиакомпаниям и организациям по техническому обслуживанию воздушных судов провести оперативные мероприятия по предупреждению несрабатывания концевых выключателей, отказов систем уборки-выпуска шасси, управления механизацией крыла и поворотом передней стойки шасси на рулении на самолетах Ту-204 и Ту-214.

AVIAPORT.RU; ОЛЬГА РОМАНОВА; 30.01.2013; THALES МОЖЕТ ПРИНЯТЬ УЧАСТИЕ В МОДЕРНИЗАЦИИ МОСКОВСКОГО АВИАУЗЛА

Заместитель министра транспорта РФ Валерий Окулов 29 января встретился с главным вице-президентом группы компаний Thales Рейналдом Сезнеком, говорится в сообщении Минтранса.

Стороны обсудили возможность участия группы компаний Thales в модернизации московского авиаузла.

Thales является одной из крупнейших в Европе компаний по разработке технологий управления воздушным движением.

AVIAPORT.RU; НИК МАРКИН; 30.01.2013; БЕЗОПАСНОСТЬ НАПОКАЗ

Президент России Владимир Путин в последних числах 2012 года подписал закон, который вносит новую статью в Воздушный кодекс. Документ добавляет в свод правил положение, в котором оговорены вопросы создания государственной системы управления безопасностью полетов. Вступит в силу закон через 270 дней после его подписания: в конце сентября 2013 года.

Федеральный закон №260-ФЗ был подписан президентом России Владимиром Путиным 25 декабря 2012 года и опубликован на сайте Кремля два дня спустя. Он добавляет в ВК РФ статью 24.1 «Обеспечение безопасности полетов гражданских воздушных судов», в которой говорится, что Россия принимает на себя обязательства по созданию государственной системы управления безопасности полетов (ГСУБП) в соответствии со стандартами Международной организации гражданской авиации (ИКАО). Кроме того, правительство в рамках реализации этой системы установит порядок разработки и применения систем управления безопасностью полетов (СУБП) воздушных судов юридическими лицами. Также в статье говорится, что уполномоченный орган Российской Федерации (Росавиация) будет осуществлять сбор и анализ данных о факторах опасности и риска, создающих угрозу безопасности полетов гражданских воздушных судов, хранение этих данных и обмен ими в соответствии со стандартами ИКАО.

Как заявлял замминистра транспорта РФ Сергей Аристов, часть критически важных для обеспечения безопасности полетов функций государства не реализована в законах РФ. Он отмечал, что к указанным функциям относятся осуществление мониторинга состояния элементов контроля за состоянием безопасности полетов, а также сбор, анализ и защита от нецелевого использования информации по безопасности полетов.

Вступление в силу закона сильно отсрочено. Новая статья добавится в Воздушный кодекс только в конце сентября, через 270 дней после официального опубликования подписанного документа. Добавление новой статьи в ВК РФ предваряет вступление в действие 14 ноября поправки 101 совета ИКАО к Международным стандартам и Рекомендуемой практике «Лётная годность воздушных судов» (Приложение 8 к Конвенции о международной гражданской авиации) для организаций, отвечающих за типовые конструкции и/или изготовление воздушных судов. К этому моменту производители ВС и авиакомплектующих должны внедрить на своих предприятиях СУБП. В авиакомпаниях и аэропортах аналогичные системы должны действовать уже несколько лет.

Как это будет

«Следует отметить, что понятия «Система управления безопасностью полетов» на предприятиях разработчиков воздушных судов ранее не существовало, – напоминает первый вице-президент по разработке и сертификации ЗАО «Гражданские самолеты Сухого» Игорь Виноградов. – Принятие поправки ИКАО модернизирует сам подход к обеспечению безопасности полетов. Действующая в настоящее время нормативная документация требует обязательного наличия у разработчика системы, которая должна реагировать на все проблемы, возникающие при эксплуатации, построенного им самолета: первое – построить безопасный самолет, и второе – следить за его эксплуатацией».

Разработчик проектирует самолет (который сертифицируется как тип ВС) и удостоверяется в его безопасности, поясняет И.Виноградов. Затем он же разрабатывает систему обеспечения летной годности каждого экземпляра, после чего начинается работа с эксплуатантом и серийным заводом. Важным моментом является контроль разработчиком обеспечения серийным заводом соответствия выпускаемых самолетов требованиям летной годности, а также контроль поддержания летной годности уже эксплутантом. При этом последний использует не только сам самолет, но и всю систему его технического обслуживания, включая эксплуатационную документацию. Во время эксплуатации самолета разработчик проводит мониторинг его эксплуатационной статистики, чтобы во время принять, при необходимости, меры, когда возникают сложности с летной годностью.

«Система, существовавшая ранее, требовала от эксплуатанта постоянного анализа всех рисков, которые могут привести к небезопасной ситуации во время эксплуатации. Анализировались все факторы, такие как усталость экипажей, сообщения о нарушении правил УВД, наличие незначительных инцидентов, проблемы с техническим обслуживанием, – рассказывает И.Виноградов. – По результатам анализа эксплуатант должен был принимать меры для минимизации или устранения негативных факторов, ведущих к снижению уровня безопасности полетов».

Однако 101 поправка ИКАО говорит о том, что безопасность полетов – это не только ответственность эксплуатанта, но и разработчика, который тоже должен проводить анализ. Но уже не последствий, а всех факторов, обеспечивающих безопасность эксплуатации самолета, а также риски условий эксплуатации. Например, наличие ограничений по эксплуатации определенного типа ВС, как, например, климатические или взлетно-посадочные, может создавать летчикам потенциальные проблемы, так как они должны постоянно учитывать условия, в которых выполняется полет, и сравнивать их с имеющимися ограничениями, что приводит к дополнительной нагрузке на пилота.

Задача разработчика состоит в том, чтобы обеспечить безопасную эксплуатацию в максимально-возможных условиях. Для этого проводятся испытания, по результатам которых он может подтвердить, что условия эксплуатации самолета действительно расширены и это безопасно.

«СУБП ИКАО не открывает для России принципиально новые подходы к обеспечению безопасности полетов, она только предписывает нам работать в этом направлении систематично, – говорит И.Виноградов. – Поправка ИКАО уже определила требования к разработке систем управления безопасностью полетов и сделала их обязательными, формализованными и контролируемыми на государственном уровне. Раньше в требованиях ИКАО не прописывался обязательный контроль за СУБП на предприятиях разработчиков воздушных судов со стороны государства. Это не революция, а скорее эволюция, когда контроль за разработчиком поднимается на другой уровень».

Каждый по-своему

На сегодняшний день ни у Российской Федерации, ни у ИКАО нет четких стандартов для создания Систем управления безопасностью полетов. Оговорены только четыре цели СУБП: определять риски для безопасности полётов; обеспечивать принятие корректирующих действий, необходимых для поддержания согласованного уровня безопасности полётов; предусматривать проведение постоянного мониторинга и регулярной оценки уровня безопасности полётов; иметь своей целью постоянное повышение общей эффективности таких систем. Также в рамках СУБП должна быть определена иерархия ответственности по всей организации, ответственной за типовую конструкцию и/или изготовление воздушных судов, в том числе – прямая ответственность за безопасность полётов со стороны высшего руководства предприятия. Отсутствие же СУБП у разработчика позволит отказывать в включении ВС в реестр государств и приостанавливать эксплуатацию ВС.

Таким образом, сегодня авиапредприятиям приходится создавать СУБП на основе не стандартов, а рекомендаций ИКАО, в частности, используя «Руководство по управлению безопасностью полетов». Вследствие этого авиакомпании и аэропорты имеют абсолютно различные системы управления безопасностью, формально отвечающие вышеописанным параметрам. Законопроект, подписанный президентом, как раз таки предусматривает разработку единых стандартов создания СУБП с единой градацией сфер ответственности сотрудников авиапредприятий за безопасность полетов, сказали «АвиаПорту» в Минтрансе РФ.

Однако в данном случае власти РФ опережают ход событий. В ноябре текущего года ИКАО предполагает выпустить приложение 19 к Чикагской конвенции, в котором будут оговорены международные стандарты СУБП и госпрограмм по обеспечению безопасности полетов.

Проблема приемлемости

Государственная программа по обеспечению безопасности полетов (ГПБП) была принята в Российской Федерации еще в 2008 году. В ней, в частности, говорится о том, что авиапредприятия должны под контролем государства обеспечивать приемлемый уровень безопасности полетов.

Однако, согласно позиции ИКАО, устанавливать этот приемлемый уровень безопасности полетов должно государство. В Госпрограмме же этот момент не оговорен, и это, по мнению экспертов в области безопасности полетов, является одним из тормозящих факторов. «Добавление новой статьи в Воздушный кодекс РФ является вынужденной мерой на сегодняшний день, которая всего лишь в очередной раз декларирует намерение государства работать в соответствие с международными стандартами, – считает начальник отдела оценки и управления рисками авиакомпании «Трансаэро» Анатолий Гузий. – Госпрограмма не может действовать без ГСУБП, без приемлемого уровня безопасности полетов. В итоге это приводит к тому, что сегодня СУБП предприятий никак не связаны с государством».

Таким образом, по словам А.Гузия, сегодня предприятия сами определяют уровень безопасности, который они могут обеспечить, а государство одобряет или не одобряет этот уровень, не высказывая, притом, своих требований к тому, каким он должен быть. Эксперт рассчитывает, что принятие закона устранит эту неувязку, однако уверен, что чиновники должны были начать с реформирования ГПБП, и приведения ее к требованиям сегодняшнего дня.

Невзаимодействие

Теоретически, государство и системы управления безопасностью полетов авиапредприятий должны находиться в постоянном взаимодействии, обеспечивая полноценный обмен данных о безопасности полетов. Интегрированные ГСУБП и СУБП должны дать возможность не только при необходимости «размотать» нить, приведшую к авиапроисшествию вплоть до самого раннего этапа – создания ВС, но и позволить предприятиям обмениваться важными сообщениями о проблемах в области авиабезопасности.

«Глобальные и концептуальные изменения могут не понадобиться, речь может идти о внедрении дополнительных технологий и процедур, которые повысят эффективность системы управления безопасностью полетов, что позволит делать более глубокий анализ данных, поступающих от эксплуатантов, а также увеличит их объем», – утверждает Игорь Виноградов.

В своем материале «Система управления безопасностью полетов разработчиков и изготовителей авиационной техники» эксперты в области авиабезопасности Александр Книвель и Михаил Ерусалимский приводят в пример авиапроисшествия с самолётом Ту-204-100 авиакомпании «Авиастар-Ту» 2010 года. По данным, представленным авиакомпанией в региональное управление Росавиации в течение 2009-2010 г.г., произошло 57 различных неисправностей вычислительной системы управления полётом, проявлявшихся в виде отказов, приводящих к отключению автоматического управления. Разработчику же за период с 2000 по 2009 г.г. по всему парку самолётов Ту-204 поступила информация всего о 9 таких отказах. В результате данный повторяющийся отказ не был устранён разработчиком ВС.

Без единого стандарта по созданию СУБД все системы, как уже говорилось выше, являются разрозненными между собой, и, как сказали «АвиаПорту» в Росавиации, автоматического сбора и распространения данных пока вводить не планируется. А.Гузий отмечает, что базы данных по авиабезопасности на всех авиапредприятиях различны, а значит, пока невозможно унифицировать формат предоставления таких данных в электронном виде в автоматическом режиме. Однако Росавиация будет планово собирать все данные для предупреждения угроз безопасности полетов. В том числе, как говорят в агентстве, и сообщения из анонимных источников. Впрочем, система сбора информации в таком режиме действует в уполномоченном органе уже несколько лет, а значит, принципиально в этом отношении меняться ничего не будет.

Ничего нового

Представляя проект закона №260-ФЗ в Совете Федерации РФ, сенатор Сергей Шатиров прямо заявил, что реализация государственной системы управления безопасностью полетов гражданских воздушных судов позволит избежать мер ограничительного характера в отношении российских авиаперевозчиков со стороны иностранных государств. Таким образом, закон в первую очередь является декларативным и имеет целью снижение возможного уровня претензий со стороны зарубежных авиавластей. В Росавиации «АвиаПорту» сказали, что меры ограничительного характера в связи с СУБП и ГПБП иностранцами к российским ВС пока не применялись, но в перспективе могут воспоследовать.

Эксперты в области авиабезопасности не считают, что само по себе принятие закона что-то изменит. Однако попытка избежать иностранных санкций и подстроиться под 101-ю поправку принципиально должна привести к решению ряда проблем в области управления авиационной безопасностью. Таким образом, следует ожидать не вступления в силу самого закона, а того, какие шаги государство предпримет в соответствии с ним.

«Данный законопроект говорит о том, что государство будет устанавливать порядок разработки и применения СУБП, однако, как будет выглядеть этот порядок, покажут другие регламентирующие документы, выпущенные правительством России», – резюмирует И.Виноградов.
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