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ИЗВЕСТИЯ; ВЛАДИМИР БАРИНОВ; 13.02.2013; МИНТРАНС УРЕЖЕТ ЦЕНУ АВИАБИЛЕТА ЗА СЧЕТ БЕЗОПАСНОСТИ

Правительство поручило Минтрансу отмечать в цене на авиабилеты размеры взимаемых пассажирских сборов и затрат на авиационную безопасность. Расценки увидят как пассажиры, так и надзирающие органы, поэтому, как рассчитывает правительство, аэропорты больше не смогут их необоснованно задирать. Это приведет, в свою очередь, к снижению стоимости авиабилетов на внутренних линиях. Минтранс уже согласовывает с МВД и ФСБ положение о том, чтобы меры безопасности в российских аэропортах были рациональными и соответствовали исключительно реальным угрозам.

По данным «Известий», поручение главе Минтранса Максиму Соколову «проработать вопрос о выделении в цене билета размера пассажирских сборов и сборов на авиационную безопасность» дал на недавнем межведомственном совещании вице-премьер Аркадий Дворкович. Именно он курирует тему снижения цен на авиабилеты на внутрироссийских рейсах по поручению президента России Владимира Путина.

По поручению Дворковича в ближайшее время влияние мер авиационной безопасности на стоимость билета станет предельно прозрачным. На проработку этого вопроса вице-премьер дал Минтрансу меньше месяца. Свои предложения ведомство должно будет представить в правительство к 21 февраля, а приказ Минтранса должен быть принят уже в апреле этого года.

Если эта идея правительства будет одобрена, то пассажиры и контролирующие органы смогут увидеть размер сборов на безопасность, которые берет аэропорт. Эти затраты, в свою очередь, должны будут зависеть от уровня угроз: чем выше принимаемые меры безопасности, тем больше денег тратится на привлечение дополнительного персонала и специального оборудования. Таким образом, как считают в правительстве, аэропорты не смогут задирать цены на обеспечение безопасности, авиакомпании будут платить меньше сборов, что в конечном итоге благоприятно отразится на стоимости авиабилетов.

- В небольших региональных аэропортах расходы на безопасность на порядок меньше, чем в столице. Интенсивность полетов также различная. Это должно учитываться в стоимости билетов, – отмечает источник в Минтрансе.

Ведомство вместе с другими министерствами уже разрабатывает предложения по созданию условий для снижения расходов авиакомпаний на аэропортовое обслуживание по статье «обеспечение авиационной безопасности», что в конечном итоге приведет к снижению цены на билеты для пассажиров.

Как уже сообщали «Известия», Минтрансу и силовикам – МВД и ФСБ – дано поручение совместно подготовить приказ, упорядочивающий систему безопасности в аэропортах. В частности – приведение применяемых и возможных мер в соответствие с законодательством.

О необходимости этого как эксперты, так и силовики говорили уже давно. По закону охранять аэропорты должны их собственники – сами транспортники. В столичных аэропортах усиленные досмотровые меры действуют еще с января 2011 года после теракта в Домодедово. Они установлены в рамках введенного тогда в соответствии с постановлениями правительства и приказами Минтранса «уровня безопасности № 2».

Он еще не отменен, хотя с тех пор уже появился новый документ, регламентирующий подобные меры: в июне 2012 года был опубликован указ президента Владимира Путина о порядке установления уровней террористической опасности.

В нем четко прописаны три уровня: «синий» (повышенный), «желтый» (высокий) и «красный» (критический), которые предусматривают различные меры предосторожности, включая и досмотр. Срок действия этих мер не превышает 15 суток.

Понятно, что не постоянные усиленные меры безопасности, а вводимые на короткое время могут серьезно сократить как число задействованных людей, так и сложного оборудования, а соответственно и снизить затраты.

Депутат Госдумы Максим Шингаркин, давно занимающийся темой безопасности аэропортовых комплексов, заявил «Известиям», что только приветствует предложение сделать затраты на авиационную безопасность прозрачными.

- Прозрачность доходов от сбора на авиационную безопасность позволит убрать избыточные функции или те из них, которые относятся к компетенции МВД и ФСБ, – считает депутат Шингаркин. – Сейчас всяческие досмотры – это навязанная услуга, которую пассажиры должны оплачивать, хотя ее целесообразность не подтверждается введением уровня террористической угрозы.

По его мнению, прозрачность затрат приведет к тому, что издержки, относящиеся к охране общественного порядка и досмотру на входе – задачам полиции, не будут включаться в сборы за аэропортовую безопасность, а станут проплачиваться из бюджета.

Спор о том, кто должен играть первую скрипку в вопросе обеспечения безопасности аэропортов, идет уже давно. С одной стороны, транспортная полиция помимо охраны общественного порядка и пресечения общеуголовных преступлений также напрямую в этом задействована. С другой – уже не раз звучали предложения наделить большими полномочиями – например, правом самостоятельного досмотра пассажиров – сотрудников службы авиационной безопасности (САБ).

МВД своими силами крайне сложно проверить без помощи САБ всех пассажиров. Поэтому, как заявил «Известиям» источник в авиационных кругах, есть даже предложение создавать в САБ некое подобие антитеррористических групп, которые должны принимать первые меры в случае ЧП.

РИА НОВОСТИ; 12.02.2013; ДЕПУТАТЫ ИЗ ЕР ПРОСЯТ МИНТРАНС ОБРАТИТЬ ВНИМАНИЕ НА СЕЛЬСКИЕ ДОРОГИ

Депутаты-единороссы из комитетов по аграрным вопросам, по экономполитике и комитета по бюджету и налогам направили письмо главе Минтранса Максиму Соколову в связи с неудовлетворительной ситуацией с дорогами в сельской местности.

По словам зампредседателя комитета по аграрным вопросам Надежды Школкиной, в адрес Госдумы поступают обращения от граждан, проживающих в селах, глав муниципальных образований и сельхозпроизводителей, обеспокоенных состоянием и строительством автомобильных дорог в сельской местности.

«В настоящее время в России 46 тысяч населенных пунктов, не имеющих доступа к сети автомобильных дорог с твердым покрытием, более 64 тысяч поселений остаются без автобусного сообщения, а это значит, что их жители фактически лишаются доступа к медицинским, образовательным услугам», – сказала Школкина.

Парламентарий считает очевидным, что при существующем финансировании строительства сельских дорог, которое, по информации субъектов РФ, в совокупности из федерального и регионального дорожных фондов в 2012 году составило не более 10 миллиардов рублей, развитой транспортной системы в сельской местности в ближайшее время не построить.

К тому же существующие критерии и методика расчета субсидий, выделяемых субъекту РФ, не соответствует заявленным требованиям и задачам и не учитывает многие факторы, в том числе уровень бюджетной обеспеченности региона, добавила Школкина.

«Более того, многие субъекты РФ из-за действующих критериев не имеют возможности принять участие в реализации мероприятий в рамках подпрограммы «Автомобильные дороги», – добавила она.

Таким образом, до 70% средств по указанной подпрограмме фактически выделяется 3-5 регионам ежегодно, в то время как другие субъекты Федерации лишены такой поддержки, сказала замглавы комитета.

Она также отметила, что федеральные и региональные дорожные фонды не предусматривают финансирование дорог к объектам сельхозпроизводства, что затрудняет развитие АПК в целом и ложится непомерным грузом на плечи сельхозпроизводителя, у которого и без этого финансовое состояние оценивается как критическое.

В связи с этим депутаты комитета Госдумы по аграрным вопросам просят министра транспорта провести совещание с участием всех заинтересованных министерств и ведомств, а также депутатов Госдумы и членов Совета Федерации для выработки конкретных предложений по данному вопросу, в том числе по изменению действующих нормативно-правовых актов.

ИТАР-ТАСС; 12.02.2013; СТРОИТЕЛЬСТВО НОВОЙ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ В СОЧИ ВЫПОЛНЕНО НА 75 ПРОЦЕНТОВ – РОСАВТОДОР

Строительство новой транспортной инфраструктуры в Сочи выполнено на 75 процентов. Об этом заявил руководитель Федерального дорожного агентства /Росавтодор/ Роман Старовойт в ходе рабочей поездки руководства министерства транспорта РФ в Олимпийскую столицу 2014 года.

Как сообщили сегодня корр. ИТАР-ТАСС в пресс-службе Дирекции по строительству дорог «Черноморье», глава Минтранса Максим Соколов проинспектировал ход строительства 2-й и 3-й очередей главной транспортной магистрали Сочи – дороги-дублера Курортного проспекта, транспортных развязок в Адлерском районе, а также участка федеральной автодороги М-27 Адлер-Веселое, обеспечивающего транспортную доступность Олимпийского парка в прибрежном кластере.

«Мы уверены, что все объекты Росавтодора, строящиеся в Сочи по олимпийской программе, будут сданы в срок», – подчеркнул в своем докладе министру  руководитель Росавтодора. По его словам, после открытия рабочего движения по первой очереди дублера транспортная обстановка в Сочи меняется к лучшему. «Мы ликвидировали предпосылки для возникновения пробок на въезде и выезде в центральную часть Сочи со стороны Адлера. Эффективно влияют на разрежение транспортных потоков принятые в прошлом году в эксплуатацию развязки «Стадион» и «Адлерское кольцо», – отметил он.

В свою очередь министр транспорта РФ отметил, что «объекты, которые мы строим сегодня, являются не только элементами олимпийской инфраструктуры, но и фундаментом развития будущей транспортно-логистической системы всего Большого Сочи на многие десятилетия».

РИА НОВОСТИ; 12.02.2013; ПРОБЛЕМЫ ТЕХНОЛОГИЧЕСКОЙ БЕЗОПАСНОСТИ ОБСУЖДАЮТСЯ НА ФОРУМЕ В МОСКВЕ

Участники восемнадцатого форума «Технологии и безопасность», открывшегося в Москве во вторник, обсудят проблему обеспечения комплексной безопасности, объединяющей все возможные направления в этой сфере, сообщил заместитель председателя Совета Федерации РФ Юрий Воробьев.

«Сегодня, когда мы говорим о безопасности, мы имеем в виду не только военную безопасность, но и экологическую, экономическую, информационную и множество других направлений. Поэтому все больше говорят о понятии «комплексной безопасности» – формируются соответствующие технологии организации комплексной безопасности дома, города, области. Есть соответствующие программы и в России – полтора года назад была создана комплексная программа безопасности Вологодской области», – сказал он на церемонии открытия форума.

В 2010 году правительство России утвердило комплексную программу обеспечения безопасности на транспорте, предусматривающую, в частности, оснащение транспортных средств специализированным оборудованием в целях защиты жизни и здоровья граждан от актов незаконного вмешательства. Документ был разработан в соответствии с указом президента, изданном сразу после терактов в московском метро в марте 2010 года.

Общий объем финансирования программы на период 2010-2013 годы – 46,7 миллиарда рублей.

В программе форума запланировано обсуждение безопасности на транспорте с руководителями министерства транспорта России, подведение итогов работы министерства по этому направлению за 2012 год. Участники также обсудят безопасность инфраструктуры городов, безопасность мегаполисов, средства информационной защиты.

По плану организаторов информационной площадки, основными направлениями обсуждений станут транспорт, пожарная безопасность, энергетика, информация и связь, а также технические средства защиты.

Среди организаторов конференций Минтранс, комитет Государственной думы по транспорту, министерство энергетики, МТС, департамент транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры Москвы.

РИА НОВОСТИ; 12.02.2013; МЕТРО МОСКВЫ И ПЕТЕРБУРГА ЧЕРЕЗ 3-4 ГОДА СТАНУТ БЕЗОПАСНЫМИ НА 90% – МИНТРАНС 
Метрополитены Москвы и Санкт-Петербурга станут безопасными на 90% примерно через 3-4 года, когда на каждой станции метро будут оборудованы досмотровые зоны, сообщил в рамках конференции «Комплексная система обеспечения безопасности на транспорте: итоги 2012 года» представитель департамента транспортной безопасности и специальных программ Минтранса Евгений Ночкин.

«Основное внимание в комплексной системе обеспечения безопасности на транспорте уделяется метро и железной дороге.

Из восьми метро в России, шесть полностью безопасны. С Москвой и Санкт-Петербургом немного сложнее – это связано с пассажиропотоком. Все те задачи, которые были поставлены для обеспечения безопасности, на данный момент в метро выполнены не в полной мере», – сказал Ночкин.

При этом досмотровые зоны в метро внедряются – и сейчас разрабатывается система интеллектуального видеонаблюдения и досмотровых зон. Данная программа будет закончена в течение 3-4 лет, заключил Ночкин.

На железной дороге особое внимание уделяется скоростному железнодорожному транспорту. Так, максимально защищен участок трассы Москва – Санкт-Петербург, Москва – Хельсинки, а также Северо-Кавказская железная дорога. В дальнейшем будет развиваться безопасность железной дороги Казани в преддверии Универсиады, а также дорога в сторону сочинских объектов в преддверии Олимпиады-2014.

«По морскому и речному транспорту у нас планируется до 2018 года закрыть (обеспечить средствами безопасности) все гидротехнические сооружения РФ, и сейчас заканчивается оснащение средствами защиты портов, куда имеют право заходить суда с ядерными установками», – добавил Ночкин.

Что касается автомобильных дорог, как сообщил представитель Минтранса, сейчас реализуется пилотный проект сообщения Москва – Северный Кавказ. На автовокзале на Северном Кавказе установлены системы защиты, в Московской области создан диспетчерский центр, который занимается отслеживанием всех автобусов. Автобусы оснащены тревожными кнопками и системой ГЛОНАСС.

В этом году, подвел итог Ночкин, планируется запуск ядра системы информационного контроля пассажиров. Система должна в будущем объединить всю информацию о пассажирах, путешествующих по России и консолидировать данные в одном центре.

В 2010 году правительство России утвердило комплексную программу обеспечения безопасности на транспорте, предусматривающую, в частности, оснащение транспортных средств специализированным оборудованием в целях защиты жизни и здоровья граждан от актов незаконного вмешательства. Документ был разработан в соответствии с указом президента, изданном сразу после терактов в московском метро в марте 2010 года.

Общий объем финансирования программы на период 2010-2013 годы – 46,7 миллиарда рублей.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ВЛАДИМИР БАРШЕВ; 13.02.2013; ДЖИГИТЫ ДЛЯ «ГАЗЕЛЕЙ»

Иностранным водителям для работы в России придется вновь сдавать на права

Законодатель вносит в закон о безопасности дорожного движения такую норму, как запрет на работу в качестве водителя без наличия национального российского водительского удостоверения. Чтобы его получить, кандидатам придется сдавать заново и теоретический экзамен, и практический.

Ни для кого не секрет, что за рулем большинства маршруток сидят граждане соседних государств, у которых есть только их местные права. Они не просто не знают особенностей той местности, в которой перевозят пассажиров, но зачастую и российские правила дорожного движения для них, как бином Ньютона. И именно поэтому передвигаться в маршрутках просто опасно.

Но если этот бизнес, например, в Москве можно привести к какому-то видимому порядку, то в случае с обычным такси – это практически невозможно. А что говорить про водителей грузовиков и прочих «Газелей», которых нанимают за три рубля и сажают за руль убитой машины? А в случае чего, ответственность все равно на водителе.

В ближайшем будущем наших автомобилистов и тех, кто желает ими стать, ожидают и другие серьезные перемены. В правах будут регистрировать дополнительные категории. У кандидатов в водители появится возможность сдавать экзамен на автомобиле с коробкой-автоматом. Но права при этом будут с ограничениями.

Список новаций довольно велик. Все они прописаны в поправках к закону о безопасности дорожного движения. Недавно этот законопроект был направлен в Государственно-правовое управление президента. После того как это управление вынесет свой вердикт, проект вернется в Госдуму и будет внесен на рассмотрение.

По словам главы Комитета Госдумы по транспорту Евгения Москвичева, его планируется рассмотреть без промедления сразу же, как Государственно-правовое управление даст свое положительное заключение.

Одна из главных новаций нового законопроекта – запрет на право работы в качестве водителей тех, у кого нет российских прав.

Вторая новация – введение подкатегорий. Сейчас у нас следующие категории: «А» – мотоциклы «В» – легковые автомобили, с разрешенной максимальной массой до 3,5 тонны и количеством мест не больше восьми, за исключением места водителя. «С» – грузовики (масса более 3,5 тонны). «D» – автобусы (количество пассажирских мест более восьми). Также есть категории «ВЕ», «СЕ» и «DE». Управление теми же транспортными средствами, но с прицепом, масса которого превышает 750 кг. Есть также категории «Tm» – трамваи и «Tb» – троллейбусы.

Что предлагает законодатель? Он добавляет к ныне существующим категориям подкатегории. «А1» – мотоциклы с рабочим объемом двигателя, не превышающем 125 кубических сантиметров. «В1» – трициклы и квадроциклы. Надо сразу сказать, что если у вас есть права категории «А», то вы сможете управлять этими машинами, если у них предусмотрено мотоциклетное управление. Если у них предусмотрено автомобильное управление, то есть руль круглый, коробка передач стандартная для машины, то такой техникой вы сможете управлять только при наличии в правах категории «В». Также появится подкатегория «С1». В нее входят автомобили, разрешенная максимальная масса которых от 3,5 до 7,5 тонны. Подкатегория «D1» – это автомобили, предназначенные для перевозки пассажиров, имеющие более восьми, но не более шестнадцати сидячих мест помимо сиденья водителя. Это впрямую коснется водителей маршруток.

Также появляются подкатегории «С1Е» и «D1E». Это те же подкатегории, только с прицепом, который больше 750 килограммов, но не превышает массы самого автомобиля.

Каждая «старшая» категория разрешает управлять «младшей». Например, если у вас есть категория «А», то вы можете управлять мотоциклами категории «А1».

Впервые в России будет введена категория «М». Это категория, предназначенная для мопедов, мокиков и квадрициклов. Чтобы управлять этими агрегатами, тоже потребуется пройти подготовку и сдать на права.

Теперь принимать экзамен на право управления транспортным средством можно как на автомобилях с автоматической, так и с механической коробкой передач. Только в случае, если кандидат в водители сдавал на автомате, и в правах будет стоять отметка о том, что ему можно управлять автомобилем только с автоматической коробкой.

В законе прописано, что экзамены проводятся уполномоченными лицами органов внутренних дел. А порядок приема экзамена должно утверждать правительство.

Тем, у кого уже есть права, новый закон проблем не создаст. Водительские удостоверения будут действовать до окончания указанного в них срока.

Заранее менять их не придется. Пересдавать экзамены тоже. Если у вас стоит в правах категория «А» – в новых будет стоять она же.

А как у них

С 19 января этого года в Евросоюзе вступили в силу поправки в законодательство по дорожному движению. В том числе введены новые категории транспортных средств. В дополнение к действующим раньше появились такие как «АМ» – это как раз мокики и квадрициклы малой мощности, «А2» – мощные мотоциклы, «В96» – прицепы для легковых машин, которые вместе с машиной превышают максимальную массу автомобиля.

В Германии с 14 лет выдаются права на мопеды. А в четвертом классе каждый школьник должен получить права на велосипед. Надо сказать, что в Германии мопеды также подлежат обязательной регистрации.

Работать водителем в этой стране можно тоже только в том случае, если есть национальное водительское удостоверение. Права, полученные в Болгарии, России или даже Бельгии, на местное удостоверение можно обменять только после сдачи соответствующих экзаменов.

Как вам это

Евгений Москвичев, глава Комитета Госдумы по транспорту:

- Изменения касаются как международных обязательств РФ о введении новых для нас подкатегорий транспортных средств, так и приведения законодательства в соответствие с реалиями нынешней жизни. В том числе в вопросах самостоятельной подготовки, а также в вопросах, затрагивающих ситуацию допуска водителей к управлению транспортом. Один из таких спорных вопросов: введение подкатегории для водителей мопедов. Этот вопрос актуален, потому что этот вид транспорта стал доступен и с ним связаны проблемы безопасности для участников дорожного движения. Если взять срез погибших в авариях на всех видах транспорта, то мы увидим, что на легковом транспорте (категория «В»), гибнет почти 20 тысяч человек. На профессиональном транспорте, к которому относятся категории «С» и «D», гибнет не более тысячи человек. Анализ аварий за 2011 год показал, что мотоциклистов и водителей мопедов погибло в 2,5 раза больше, чем на профессиональном транспорте, который возит почти 18 миллиардов пассажиров в год.

Поэтому на дороги даже на мопедах должны выезжать только подготовленные водители. Права на мопеды нам нужны.

Татьяна Шутылева, президент Федерации объединения автошкол:

- В этой редакции закона ушла куда-то фраза о возможности участия учебных организаций в организации приема экзаменов. Да, порядок приема экзаменов должен быть прописан в подзаконном акте. Однако я думаю, что сложившуюся ситуацию, когда автошколы предоставляют для приема экзамена и свои площадки, и свои автомобили, необходимо было бы закрепить законодательно, а в подзаконном акте четко прописать условия такого взаимодействия. Например, в форме государственно-частного партнерства.

Второй вопрос – это самоподготовка. Из проекта закона самоподготовка вычеркнута. Но вопрос остается открытым. Ведь в законе об образовании есть такое понятие как самообразование. Однако водитель – это профессия, которую невозможно освоить путем самообразования, ведь в соответствии с Правилами дорожного движения учебная езда на дорогах допускается только с обучающим. Решить эту проблему можно было бы, предусмотрев в проекте закона о безопасности дорожного движения запрет на самообразование водителей.

ИНТЕРФАКС; 12.02.2013; ДУМА РАТИФИЦИРОВАЛА СОГЛАШЕНИЕ О ТРАНСПОРТНОМ КОНТРОЛЕ НА ВНЕШНЕЙ ГРАНИЦЕ ТС

Госдума на заседании во вторник ратифицировала соглашение об осуществлении транспортного (автомобильного) контроля на внешней границе Таможенного союза (ТС).

Документ внесло в Госдуму правительство РФ.

Соглашение формирует условия для переноса транспортного контроля с российско-белорусской и российско-казахстанской границ на внешнюю границу Таможенного союза, создает правовую основу для информационного обмена между органами транспортного контроля РФ, Белоруссии и Казахстана.

В соответствии с решением Комиссии Таможенного союза выполнение согласованных действий по транспортному (автомобильному) контролю перенесено с российско-казахстанской границы на казахстанский и российский участки внешней границы Таможенного союза.

Соглашение ратифицировано в Белоруссии в мае 2012 года, в Казахстане – в июне 2012 года.

Ввиду того, что соглашение не ратифицировано российской стороной, его положения не применяются контролирующими органами государств Таможенного союза, говорится в пояснительной записке к документу. В связи с этим информационные материалы о поездках и объемах перевозимых грузов автомобильным транспортом из третьих стран или в них и в двустороннем сообщении между Россией и Казахстаном с 1 июля 2011 года отсутствуют.

В ходе контроля на территории РФ в 2011 году было выявлено более 40 тыс. различных нарушений при перевозке грузов в/из России иностранными перевозчиками. При этом российские автотранспортные предприятия от недобросовестной конкуренции потеряли около 15% объемов перевозимых грузов в международном сообщении. Упущенная выгода составила более $120 млн.

Выборочный контроль, поведенный в 2012 году на 17 складах временного хранения в РФ, показал, что каждое четвертое иностранное грузовое транспортное средство осуществляло перевозку грузов с нарушением российской разрешительной системы, говорится в записке.

Поэтому ратификация и вступление в силу соглашения позволит применять в полном объеме его положения и обеспечить контроль соблюдения законодательства РФ при осуществлении международных автомобильных перевозок.

Применение соглашения позволит обеспечить исключение дублирующих операций по контролю за выполнением международных автомобильных перевозок, сокращение времени на его проведение, совместную защиту национальных рынков международных автотранспортных услуг; соблюдение иностранными перевозчиками национальных разрешительных систем РФ, Белоруссии и Казахстана.

ИТАР-ТАСС; 12.02.2013; ГОСДУМА РАТИФИЦИРОВАЛА СОГЛАШЕНИЕ О ТРАНСПОРТНОМ КОНТРОЛЕ НА ГРАНИЦАХ ТАМОЖЕННОГО СОЮЗА

Госдума ратифицировала сегодня соглашение об осуществлении транспортного /автомобильного/ контроля на внешней границе Таможенного союза /ТС/.

Документ, подписанный в Москве 22 июня 2011 года, формирует условия для переноса приграничного транспортного контроля с российско-белорусской и российско-казахстанской сторон на внешнюю границу Таможенного союза.

Помимо этого соглашение создает правовую основу для организации информационного обмена между контрольными органами трех государств ТС - России, Белоруссии и Казахстана.

Как пояснил, представляя сегодня документ депутатам, глава комитета Госдумы по делам СНГ и связям с соотечественниками Леонид Слуцкий, применение этого трехстороннего договора позволит обеспечить исключение дублирующих операций по контролю за выполнением международных автомобильных перевозок, сокращение времени на его проведение, совместную защиту национальных рынков международных автотранспортных услуг, общий информационной обмен и формирование статистической  базы данных автоперевозок в рамках ТС.

Парламентарий уточнил, что одновременно вводятся понятия, не закрепленные в законодательстве РФ, а именно: «транспортный / автомобильный/ контроль», «внешняя граница Таможенного союза», «весовые и габаритные параметры транспортного средства».

Соглашение вступит в силу с даты последнего письменного уведомления по дипломатическим каналам о выполнении сторонами необходимых внутригосударственных процедур,  уточнил Слуцкий. «Ратификация является знаковой для Таможенного союза и всего Евразийского проекта», – заключил глава комитета.

В свою очередь замминистра транспорта РФ Сергей Аристов отметил, что до вступления соглашения в силу в ходе контроля на территории России в 2011 году было выявлено более 40 тысяч различных нарушений при перевозке грузов в/из России иностранными перевозчиками. При этом российские автотранспортные предприятия от недобросовестной конкуренции потеряли около 15 проц объемов перевозимых грузов в международном сообщении. Упущенная выгода составила более 120 млн долларов США.

Выборочный контроль, поведенный в текущем году на 17 складах временного хранения в РФ, показал, что каждое четвертое иностранное грузовое транспортное средство осуществляло перевозку грузов с нарушением российской разрешительной системы.

Документ уже прошел ратификационные процедуры в Белоруссии /в мае 2012 года/ и  Казахстане /в июне 2012 года/.

ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 13.02.2013; ВАГОНЫ ЕЩЕ ПОСЛУЖАТ

Железнодорожные операторы не готовы в срочном порядке отказываться от старых вагонов – выводить их из эксплуатации они предлагают постепенно
Совет рынка операторов подвижного состава предлагает ввести «поэтапный» запрет на продление срока службы вагонов, говорится в письмах исполнительного директора партнерства Дмитрия Королева и. о. руководителя Росжелдора Владимиру Чепцу и заместителю министра транспорта Алексею Цыденову (копии писем есть у «Ведомостей»).

Сейчас нормативный срок службы полувагона (самого массового из типов подвижного состава) – 22 года, цистерны – 32 года, зерновоза – 30 лет. Но, отремонтировав вагон, можно дважды продлить срок его службы наполовину. То есть максимальный срок службы полувагона может быть продлен до 44 лет. Вагоностроители и РЖД призывают запретить продление сроков службы вагонов из-за участившихся крушений. Минтранс предлагает уже в этом году ограничить службу вагонов «одним сроком или двумя», чтобы загрузить сеть РЖД.
Совет операторов предлагает выводить вагоны из эксплуатации по мере того, как они достигают определенного срока службы: конкретные сроки и предельно допустимый возраст сейчас обсуждаются, объясняет гендиректор Новой перевозочной компании (входит в совет) Валерий Шпаков. Нельзя запрещать продлевать срок службы специализированных вагонов (вагоны-транспортеры, вагоны для перевозки специальных грузов, вагоны-рефрижераторы и т. п.), ведь сейчас их почти не производят, говорит Шпаков.
Первая грузовая компания (ПГК), крупнейший оператор, вообще против запрета на продление срока службы вагонов – письмо об этом еще в декабре прошлого года президенту Владимиру Путину написал председатель совета директоров компании Александр Волошин. Об этом сообщили «Ведомостям» два источника, близких к основному владельцу ПГК Владимиру Лисину. Экономика больше проиграет, чем выиграет от этих новых норм: инициатива вагоностроителей приведет к 30%-ному падению доходов всех частных операторов, часть вообще уйдет с рынка, поясняет позицию ПГК один из собеседников «Ведомостей». Пресс-секретарь Путина Дмитрий Песков заявил, что впервые слышит о таком письме.
ПГК первой пострадает, если правительство решит сократить срок службы вагонов. Численность вагонов в сети РЖД может сократиться на 50 000 вагонов к 2015 г. – а это около 9% от всего парка, уверяет гендиректор «Infoline-аналитики» Михаил Бурмистров. А ПГК в результате может лишиться 30% полувагонов и 10% цистерн, посчитал он. Зато эта инициатива на руку производителям подвижного состава (в первую очередь «Уралвагонзаводу»): из-за снижения спроса на вагоны выручка их производителей резко сокращается, констатирует Бурмистров. Чью позицию примет правительство, неясно, скорее всего будет найден какой-то компромисс, считает эксперт.

ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; РОСЖЕЛДОР ТРЕБУЕТ С «ДОЧКИ» ГРУППЫ «СУММА» 5 МЛРД РУБ.

Федеральное агентства железнодорожного транспорта (Росжелдор) подало иск к структуре группы «Сумма» Зиявудина Магомедова – «Стройновация» на 5 млрд руб., следует из материалов Арбитражного суда Москвы. Иск подан 10 февраля, первое заседание по делу еще не назначено, следует из материалов суда.

Росжелдор требует от «Суммы» аванс, выданный в прошлом году за проектирование и строительство железнодорожной ветки Кызыл-Курагино в Туве, сообщил представитель «Суммы». По его словам, государство разорвало контракт со «Стройновацией».

Ветка Кызыл-Курагино связывает Эльгестское угольное месторождение с Транссибом, ее общая протяженность – 402 км. Проект должен был быть реализован за счет государственных и частных инвестиций (инвестор – Енисейская промышленная компания, принадлежит структурам Сергея Пугачева, ее пытались купить бизнесмены Руслан Байсаров и Игорь Алтушкин). ЕПК владеет лицензией на разработку Эльгестского месторождения. Компания обещала вложить в него 85,7 млрд руб., государство – 44,3 млрд руб. «Стройновация» была выбрана подрядчиком для проектирования и строительства государственного участка Кызыл-Курагино (Курагино – Малый Тайгиш), подрядчик ЕПК – НПО «Мостовик».

3 сентября НПО «Мостовик» подал иск в Арбитражный суд Тувы к Енисейской промышленной компании (инвестор для строительства негосударственной части Кызыл-Курагино). В нем подрядчик требовал от ЕПК 118 млн руб. в счет оплаты за разработку проектной документации. В начале ноября суд приостановил производство по делу. Но в декабре прошлого года ЕПК подал в Тувинский арбитраж иск к «Мостовику» с требованием признать договор на разработку рабочей документации с подрядчиком недействительным. Судебное разбирательство продолжается.

Байсаров и Алтушкин в прошлом году так и не смогли договориться со структурами Пугачева о покупке ЕПК. «Роснедра» отозвали лицензию у ЕПК на разработку Эльгеста, а потом выставили ее на повторный аукцион.

РИА НОВОСТИ; 12.02.2013; МИНТРАНС УТВЕРЖДАЕТ, ЧТО ЛИТВА ТОРМОЗИТ ПЕРЕГОВОРЫ ПО КАЛИНИНГРАДСКОМУ ТРАНЗИТУ

Переговоры о введении калининградского железнодорожного транзита по территории Евросоюза (Литвы) тормозятся по вине литовской стороны, заявил замминистра транспорта РФ Сергей Аристов, выступая во вторник в Госдуме.

«Россия неоднократно ставила вопрос перед структурами ЕС о скоростном безостановочном движении из основной части страны в Калининград, но все время наталкивалась на позицию Литвы», – сказал замминистра.

По словам Аристова, Евросоюз требует установить скоростной режим такого транзита на уровне 200 км/час.

«Российские пассажирские и грузовые поезда в состоянии передвигаться с такой скоростью, однако железнодорожная инфраструктура Литвы этого не позволяет», – отметил чиновник.

Аристов добавил, что переговоры находятся в стадии продвижения.

Комментарием литовской стороны агентство РИА Новости пока не располагает.

Начальник Калининградской железной дороги (КЖД) Сергей Коломеец в октябре прошлого года сообщал, что к 2018 году, когда Калининград будет принимать матчи чемпионата мира по футболу, время следования в пути пассажирского поезда Калининград – Москва сократится до 12 часов с нынешних 22 часов. Он подчеркнул, что железнодорожники просчитали все факторы, которые могли бы сократить время следования поезда в пути: увеличение скорости поезда, пересечение им госграниц (Литвы и Белоруссии), замену подвижного состава.

Посол Литовской республики в РФ Ренатас Норкус во время визита в Калининград в ноябре прошлого года говорил, что его страна открыта для обсуждения возможности запуска скоростных поездов из Калининграда в Россию через территорию Литвы. Возможно, какие-то процедуры при пересечении границы можно будет упразднить, сказал он. При этом посол отметил, что скоростные поезда стоят больших денег, и под них надо переделывать инфраструктуру. Основная часть финансовой нагрузки в этом случае ляжет на российскую и белорусскую стороны, подчеркнул он.

РИА НОВОСТИ; 12.02.2013; МИНТРАНС РФ ЖДЕТ ОБОСНОВАНИЙ ДЛЯ ВЫДЕЛЕНИЯ ДОПСРЕДСТВ НА ТРАССУ АЭРОЭКСПРЕССА ОТ «ПУЛКОВО»

Минтранс России ждет от правительства Санкт-Петербурга и РЖД обоснований для выделения дополнительных средств из госбюджета на реализацию проекта по созданию интермодального сообщения между аэропортом «Пулково» и городом, сообщили агентству «Прайм» в пресс-службе Минтранса.

«Что касается реализации проекта создания системы интермодального сообщения между аэропортом «Пулково» и Балтийским вокзалом, Минтрансом России предложено правительству Санкт-Петербурга совместно с ОАО «РЖД» представить обоснование выделения дополнительных средств из федерального бюджета на реализацию этого проекта и готовности реализовать этот проект в сроки, отведенные для подготовки к Чемпионату мира по футболу 2018 года», – сообщили в министерстве во вторник.

Ранее во вторник Сергей Эмдин, генеральный директор ООО «Воздушные ворота северной столицы», управляющего аэропортом «Пулково», сообщил журналистам, что на совещании в Минтрансе на прошлой неделе было принято решение, что министерство поддержит реализацию проекта аэроэкспресса. По его словам, речь идет о том, что РЖД должны получить из федерального бюджета дополнительные средства под строительство трассы.

Санкт-Петербург в этом случае не будет участвовать в финансировании проекта.

Власти Петербурга, ООО «Воздушные ворота северной столицы» и РЖД уже не первый год обсуждают необходимость организации транспортного сообщения между городом и новым терминалом «Пулково», ввод которого запланирован на конец 2013 года.

Рассматривалось несколько вариантов перевозки пассажиров из аэропорта – достройка линии метрополитена, строительство на основе государственно-частного партнерства ветки легкорельсового трамвая, а также частный проект создания трассы аэроэкспресса. Городские власти не раз высказывались в пользу последнего, однако после нескольких лет переговоров ОАО «РЖД» и его структура ОАО «Аэроэкспресс» заявили, что выступают за реализацию этого проекта только при условии его софинансирования со стороны Петербурга.

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ; 13.02.2013; ОЛЕГ ДЕРИПАСКА ОТЧАЛИЛ ИЗ УСТЬ-ЛУГИ

En+ не будет строить терминал в порту 

En+ Group Олега Дерипаски отказалась от строительства в порту Усть-Луга терминала для перевалки алюминия и глинозема мощностью 5,5 млн тонн в год. Управляющая компания порта считает себя «свободной от обязательств» перед инвестором и намерена предложить проект другим. В самой En+ не отказываются от идеи создания перевалочных мощностей на Северо-Западе, но проект в Усть-Луге называют неэффективным. 

Вчера гендиректор ОАО «Компания Усть-Луга» Светлана Макарова сообщила, что компания считает себя свободной от обязательств перед En+ – стратегическим партнером по строительству терминала по перевалке алюминия и глинозема в интересах ОК «Русал». По словам госпожи Макаровой, срок действия принятых решений по проекту истек. В пресс-службе компании уточнили «Ъ», что участок, на котором планировалось строительство терминала, будет предложен другим инвесторам, возможно – через тендер. 

ОАО «Компания Усть-Луга» и «Русал» Олега Дерипаски подписали меморандум о строительстве перевалочного комплекса для транспортировки алюминия и глинозема через порт летом 2008 года. Алюминиевая компания рассматривала проект как первый шаг по созданию собственных специализированных портовых мощностей. В 2008 году объем инвестиций со стороны «Русала» в проект оценивался на уровне $300 млн. 

Соглашение о строительстве алюминиево-глиноземного терминала было заключено в 2011 году. Предполагалось, что En+ купит 100% акций ОАО «Балтийский алюминиевый терминал» (БАТ), ФАС разрешила эту сделку еще в январе 2012 года. БАТ создан в 2008 году и получил право на статус заказчика-застройщика, а в дальнейшем эксплуатанта специализированного терминала для перевалки алюминия и глинозема общей мощностью до 5,5 млн тонн. Проект планировалось реализовать в северном районе порта Усть-Луга, в том числе с созданием искусственных земельных участков. В отчетах БАТ (до сих пор на 100% принадлежит ОАО «Компания Усть-Луга») говорится, что к 2012 году компания подготовила проектную документацию, провела технико-экономические расчеты, заключила несколько подрядных договоров и уже начала строительно-монтажные работы для создания искусственных участков. 

В En+ проблемы с проектом объясняют тем, что до сих пор не решен вопрос по источнику инвестиций в строительство железнодорожной станции для терминала. «В связи с этим инвестиционные показатели проекта значительно ухудшились, и он стал менее привлекательным для компании»,– пояснили в En+. Но, уточнили в группе, она продолжает рассматривать «различные варианты строительства перевалочных мощностей на Северо-Западе, будет выбрано наиболее экономически эффективное решение». По словам источника в En+, исходно компания планировала реализацию проекта в рамках частно-государственного партнерства. «Но в итоге железнодорожную станцию надо строить за свой счет, что сильно удорожает проект»,– пояснил собеседник «Ъ». 

Сейчас грузопоток компаний En+ через балтийские порты диверсифицирован. Глинозем импортируется через Петербург, Кокколу, Лиепаю. Алюминий экспортируется на западе через ОАО «Морской порт Санкт-Петербург». Острой необходимости в создании нового терминала у компании нет, но стратегически она должна иметь кэптивные логистические мощности, отмечает один из участников рынка. Тем более что после продажи доли в порту Ванино у En+ не осталось стивидорных активов, хотя компания не скрывает желания их иметь. Возможно, приоритетным для En+ станет другой портовый проект – в Тамани, отмечает директор по развитию Portnews Надежда Малышева. Предварительно компания заявляла о желании построить там глиноземный и зерновой терминалы, но строительство этого порта пока только планируется Минтрансом. 

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 12.02.2013; ЭКИПАЖУ ВОЗДУШНОГО СУДНА РАЗРЕШАТ ПРИМЕНЯТЬ ЭЛЕКТРОШОКЕР

Росавиация поддержала инициативу о введении на бортах самолетов собственной службы безопасности, которая получит полномочия применять технические средства для «усмирения» буйных пассажиров, сказал журналистам начальник управления транспортной безопасности Росавиации Юрий Сапрыкин.

В законопроекте по борьбе с дебоширами, который написали в Минтрансе также есть пункт о создание таких служб в обязательном порядке. Пока же службы безопасности есть у больших перевозчиков. Их представители в основном летают на рейсах, которые отправляются на курорты. Но пока они не имеют законного права применить, например электрошокер, если пьяный пассажир будет рваться в кабину пилота.

Учитывая, что в законе не прописано, что у сотрудников авиакомпании есть полномочия применять силу против разбушевавшегося пассажира, то последний в праве подать на авиаперервозчика встречный иск, если ему причинят физический вред во время полета. Если у авиаслужб будут законные основания, то дебоширу будет труднее доказывать свою «правду».

Крупные перевозчики могут себе позволить держать «безопасников» на борту. А бюджетные, небольшие и чартерные авиакомпании нет. Поэтому Росавиация направила в Минтранс предложения по корректировке законодательства, которое позволит экипажу воздушного судна заключать дебошира в наручники или применять электрошокер, если служба авиационной безопасности не сопровождает борт.

Также ведомство поддерживает инициативу по тому, чтобы после покупки алкоголя в аэропорту пассажир сдавал бы его сотрудникам авиакомпании, а не выпивал его на борту.

При этом продажу спиртного в аэропортах никто запрещать не предлагает. У пассажира будет право отовариться, как и сейчас, но получить купленное им горячительное, после выполнения полета.

РБК DAILY; ИВАН ПЕТРОВ, СЕРГЕЙ СТАРИКОВ; 13.02. 2013; DUTY FREE ЭЛЕКТРОШОКЕР

На рейсах российских авиакомпаний могут появиться новые сотрудники – «воздушные маршалы», вооруженные электрошокерами и наручниками для борьбы с разбушевавшимися нетрезвыми пассажирами. Инициатива исходит от нескольких ведущих авиаперевозчиков и уже поддержана Росавиацией. Сейчас идея обсуждается в Минтрансе, после чего инициатива поступит депутатам, уже привыкшим в последнее время оперативно принимать законопроекты на злобу дня.

«Мы направили в Минтранс свои идеи, которые согласуются с предложениями авиакомпаний, направленными на узаконивание использования службами авиационной безопасности авиакомпаний электрошокеров и наручников для усмирения буйных пассажиров», – рассказал вчера журналистам начальник управления транспортной безопасности Росавиации Юрий Сапрыкин.

Как сообщают в Росавиации, ранее крупнейшие авиакомпании – «Аэрофлот», «Трансаэро», «ЮТэйр» и ряд других – обратились к чиновникам Росавиации с предложением разрешить сопровождать воздушные суда представителям своих служб безопасности. При отсутствии службы авиационной безопасности (есть только у крупных российских авиаперевозчиков) в Росавиации предлагают разрешить применять наручники и электрошокеры экипажу воздушного судна.

«Мы также направили в Минтранс предложение выдавать алкогольную продукцию, купленную в duty free, только по прилете», – добавил г-н Сапрыкин, уточнив, что Минтранс уже одобрил данные предложения и начал работу над соответствующей законодательной инициативой.

«Поступят предложения – будем рассматривать», – прокомментировала РБК daily новую инициативу глава думского комитета по безопасности и противодействию коррупции Ирина Яровая. На просьбу уточнить отношение к наручникам и электрошокерам г-жа Яровая сказала, что ей важно сперва увидеть документ.

«Обязать авиакомпании обеспечить на борту каждого самолета специально подготовленного человека – это на сегодня наиболее близкое к реалиям средство, – считает первый зампредседателя комитета Госдумы по транспорту Виталий Ефимов. – Правда, действительность такова, что в самолете нужен как минимум спецназовец, чтобы когда дебошир напивается и теряет ощущение реальности, тот мог его просто изолировать: техническими, химическими или физическими средствами. В конце концов, скрутить и привязать ремнями к креслу, чтобы проспался и другим не мешал».

В «Трансаэро» РБК daily заявили, что поддерживают подобные инициативы: в авиакомпании уже несколько лет действует служба сопровождения, сотрудники которой располагаются среди пассажиров. «От «Трансаэро» исходило предложение предоставить этим маршалам (или группе сопровождения) право на применение силы и сертифицированных средств. Каких именно средств, предстоит решить нашим властям», – отметил официальный представитель «Трансаэро».

В начале февраля член думского комитета по обороне Игорь Баринов заявил, что намерен предложить главе МВД Владимиру Колокольцеву рассмотреть возможность создания на базе транспортной полиции подразделений, которые осуществляли бы сопровождение чартерных рейсов. По словам депутата, при создании таких подразделений можно использовать опыт работы «воздушных маршалов». Такая служба давно и успешно функционирует в США, где «маршалы» под видом обычных пассажиров сопровождают рейсы с повышенным риском и имеют право в экстренных случаях применять силу.

НОВЫЕ ИЗВЕСТИЯ; 12.02.2013; АВИАЦИОННЫХ ДЕБОШИРОВ «УСПОКОЯТ» ЭЛЕКТРОШОКЕРАМИ И НАРУЧНИКАМИ

Росавиация поддержала предложение нескольких российских авиакомпаний о введении на самолетах службы безопасности, сотрудники которой смогут использовать против дебоширов наручники и электрошокеры. 

«Ведущие авиакомпании – «Аэрофлот», «Трансаэро», «ЮТэйр» и ряд других – обратились в Росавиацию с предложением разрешить на законных основаниях сопровождать свои воздушные суда собственными службами авиационной безопасности. Основная цель такого сопровождения – это препятствие буйным пассажирам, о которых мы очень часто слышим. Такой вопрос рассматривается, Росавиация такую инициативу поддержала», – сказал сегодня начальник управления транспортной безопасности Росавиации Юрий Сапрыкин. 

По его словам, Росавиация уже направила в Минтранс РФ предложение узаконить применение спецсредств на борту для усмирения дебоширов. «Мы направили в Минтранс свои предложения, которые согласуются с предложениями авиакомпаний по реализации следующих мероприятий – узаконить использование службами авиационной безопасности электрошокеров и наручников, на законном основании разрешить им использовать эти предметы для того, чтобы решить задачу по усмирению буйных пассажиров», – сказал Сапрыкин. 

Как передает РИА Новости, представитель Росавиации добавил, что при отсутствии на борту сотрудников безопасности наручники и шокеры можно разрешить применять и членам экипажа. 

Также Росавиация направила в Минтранс предложение выдавать алкогольную продукцию, купленную в duty-free, после выполнения полета, чтобы сократить число пьяных дебошей в воздухе. 

Отметим, что с начала года на рейсах российских авиакомпаний произошли уже несколько инцидентов с участием пассажиров-дебоширов. 

Так, в начале января на борту рейса Москва-Хургада пьяный пассажир Сергей Кабалов начал приставать к бортпроводнику. Запись инцидента попала в Сеть и вызвала большой резонанс. На записи видно, как 54-летний пассажир хватает бортпроводника за волосы и говорит: «я спецназ ГРУ» и «я смотрящий по городу». Другие пассажиры говорили, что дебошир пил и курил прямо на борту, а также сломал нос другому пассажиру. Позже на Кабалова завели уголовные дела по ст. «побои» и ст. «покушение на угон воздушного судна». 

В ночь на 3 февраля в Ташкенте вынужденно сел самолет, выполнявший рейс Москва-Пхукет. Причиной экстренной посадки стал дебош, который устроил на борту один из пассажиров. 

В тот же день один из пассажиров устроил дебош на борту рейса Москва – Шарм-эль-Шейх. Однако бортпроводники и другие пассажиры рейса обезвредили буяна, связав его скотчем. 

4 февраля стало известно, что пьяный 38-летний пассажир из Курской области курил, приставал к гражданам и оскорблял бортпроводников на борту рейса Бангкок-Белгород. После посадки в Белгороде его доставили в отделение полиции, но вскоре отпустили. 

6 февраля появилась информация, что 22 января трое пьяных пассажиров устроили дебош на борту самолета Уфа-Хургада, когда тот готовился к вылету. Полиция попыталась снять дебоширов с борта и один их хулиганов набросился на полицейских. 

На фоне этих сообщений первый зампред комитета Госдумы по транспорту Виталий Ефимов ранее заявил, что депутатами может быть подготовлен законопроект о запрете проноса алкоголя на борт. 

Помимо этого, 6 февраля член комитета Думы по обороне Игорь Баринов заявил, что после консультаций с другими депутатами намерен предложить главе МВД Владимиру Колокольцеву рассмотреть возможность создания на базе транспортной полиции подразделений, которые осуществляли бы сопровождение чартерных рейсов. По словам депутата, при создании таких подразделений можно использовать опыт работы «воздушных маршалов» в США, которые в случае каких-либо непредвиденных ситуаций на борту могут применить силу. 

Кроме того, 4 февраля гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев поведал, что у авиаперевозчика есть собственный «черный список» дебоширов. В список включен 1821 человек, кто плохо себя ведет на рейсах «Аэрофлота». Виталий Савельев выразил сожаление, что действующее законодательство не позволяет не пускать дебоширов на борт и выступил за легализацию «черных списков» дебоширов.

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ, ДАРЬЯ БОРИСЯК, ИРИНА МОКРОУСОВА; 13.02.2013; ЛЕБЕДЕВ ИЩЕТ ИНВЕСТОРА ДЛЯ RED WINGS

Как стало известно «Ведомостям», Александр Лебедев ищет покупателя на долю в авиакомпании Red Wings, деятельность которой недавно приостановила Росавиация

О поиске инвестора «Ведомостям» рассказал знакомый Лебедева. Сейчас бизнесмен контролирует все 100% акций перевозчика. С кем ведутся переговоры и о каком пакете идет речь, собеседник «Ведомостей» говорить отказался. Он лишь отметил, что необходимым условием для прихода инвестора является санация Red Wings. Ведь перевозчик задолжал «Ильюшин финанс Ко» (ИФК) за лизинг самолетов 1,5 млрд. руб. А с 4 февраля Росавиация приостановила действие сертификата эксплуатанта Red Wings. Формальной причиной стала катастрофа Ту-204 перевозчика в конце прошлого года во «Внуково» и замечания «производственного порядка», выявленные в ходе последовавшей внеплановой проверки.

Топ-менеджер Национальной резервной корпорации (НРК) Лебедева говорит, что речь идет о привлечении крупного российского инвестора. Ему может достаться 50% плюс 1 акция Red Wings. Имя инвестора он не назвал. Переговоры ведутся с группой «Гута», уверяет другой источник в НРК и человек, близкий к одному из участников переговоров. Подтвердить интерес группы «Гута» к приобретению доли в Red Wings «Ведомостям» не удалось. Представитель «Гуты» от комментариев отказался. А источник, близкий к ней, уверяет, что интереса к авиационному бизнесу группа никогда не проявляла.

Впрочем, для начала Лебедеву предстоит уладить все проблемы Red Wings. План у бизнесмена такой. Он хочет отдать ИФК принадлежащие НРК 25,8% акций лизинговой компании в обмен на списание долгов Red Wings и шесть самолетов Ту-204. Переговоры об этом ведутся с начала февраля, говорят три источника, близких к НРК, ИФК и ВЭБу (владеет 21,4% акций лизинговой компании). Предложенные для обмена активы примерно эквивалентны по стоимости, говорит близкий к госбанку источник. Он их оценивает в 4,5– 4,7 млрд. руб.

Схема обмена самолетов на акции была предложена Лебедевым ВЭБу еще в прошлом году. Госбанк по этой схеме и работал, продолжает собеседник «Ведомостей». По его словам, обмен не был завершен, поскольку Лебедев тогда попытался найти более выгодные варианты. Например, он хотел договориться о продаже ВЭБу доли не только в ИФК, но и в «Аэрофлоте», обещая потратить полученные средства на покупку 44 новых Ту-204СМ. Был также вариант обменять акции на грузовые Ан-124, эксплуатируемые сейчас авиакомпанией «Полет», добавляет источник в ИФК. Близкие к ВЭБу и ИФК источники подтверждают, что обе компании заинтересованы в сделке с Лебедевым.

Сам Лебедев сказал лишь, что в случае урегулирования всех формальностей обмен может состояться в течение месяца. Полученные НРК самолеты будут переданы в лизинг Red Wings, говорит он.

Red Wings может успешно вернуться на рынок, если перепрофилируется на региональные перевозки, считает аналитик ИФК «Метрополь» Андрей Рожков. По его словам, в этом случае компания сможет претендовать на субсидии региональных и федерального бюджетов. Такие пилотные проекты сейчас действуют в Поволжье. Кроме того, государство субсидирует авиаперевозки в Калининград, на Дальний Восток и в Сибирь. В рамках этих программ бюджеты оплачивают перевозчикам 30–50% стоимости авиабилетов, напоминает эксперт. Также авиакомпания может получать льготы, если продолжит эксплуатировать отечественные самолеты, добавляет он. Если же бизнес-модель Red Wings будет полностью сохранена, то вряд ли она будет интересна инвесторам, резюмирует Рожков.
НОВЫЕ ИЗВЕСТИЯ; СЕРГЕЙ ПУТИЛОВ, ЮЛИЯ ЗАБАВИНА; 13.02.2013; БУДУТ СХВАТЫВАТЬ НА ЛЕТУ

Острый дефицит пилотов может обернуться тем, что за штурвал станут садиться неквалифицированные иностранцы

Авиационные власти России вместе с крупными перевозчиками бьют тревогу: в стране не хватает пилотов. Компенсировать дефицит летного персонала планируется, как и в других отраслях, за счет набора рабочих рук за пределами страны. На этой неделе замминистра транспорта Валерий Окулов заявил, что в связи с этими обстоятельствами ведомство намерено инициировать принятие поправок в Воздушный кодекс, позволяющих авиакомпаниям брать на работу иностранцев. Эксперты соглашаются: в условиях, когда авиаперевозки растут, а отечественные летные учреждения не успевают готовить специалистов, эта мера выглядит весьма разумной. Однако полеты в этом случае могут стать не менее опасными, чем поездка в маршрутном такси. Кроме того, без работы могут остаться сотни отечественных пилотов.

Минтранс уже озвучил конкретные цифры и даты – по подсчетам чиновников, ежегодно на работу в российские авиакомпании необходимо привлекать до 200 пилотов-иностранцев, причем начинать нужно с лета 2013 года. Названы также страны, откуда рекомендуется приглашать работников, – Белоруссия и Казахстан. Если этого не сделать, возить пассажиров будет некому, грозится Минтранс. По словам Валерия Окулова, рост перевозок составляет 10-12% в год, в то время как выпуск пилотов из училищ не успевает удовлетворять эти темпы. Летчики отправляются в рейсы с сокращением отпусков, то есть, не успев как следует отдохнуть, садятся за штурвалы воздушных судов, что чревато авиакатастрофами. Ведь, согласно статистике, основная причина летных происшествий – именно человеческий фактор. В Минтрансе полагают, что одними зарплатами вопрос не решить, тем более что ведомство давно выражает недовольство высокими окладами летчиков с российским гражданством – до 400 тыс. руб. в месяц, что, впрочем, соответствует мировому уровню.

Авиационные власти утверждают, что проблема нехватки пилотов возникла из-за того, что в 90-е годы произошел спад объема перевозок, приведший к уменьшению количества мест в летных училищах по направлению «командир воздушного судна». В результате начиная с 2000 года за бурным ростом авиаиндустрии не успевали уже летные училища. Так, в 1997 году 67 тысяч пилотов обслуживали 20 миллионов пассажиров, а 2011 году только 12 тысяч справлялись с 64-миллионным пассажиропотоком. Впрочем, профсоюз летного состава России имеет на этот счет другое мнение. Как пояснил «НИ» председатель этого профсоюза Мирослав Бойчук, свою роль в процессе возникновения дефицита сыграла массовая замена отечественных бортов на иностранные. «Много профессиональных пилотов, которые уже были в возрасте и не смогли или не захотели освоить английский на более углубленном уровне, чтобы выучиться управлять иностранными воздушными судами, ушли на пенсию», – говорит эксперт.

Так или иначе, но по прогнозам Минтранса, выпуск из российских учебных заведений по специальности пилот в ближайшем будущем составит от 925 человек в 2013 году до 1080 человек в 2017 году. При этом гражданской авиации ежегодно требуется пополнение в количестве не менее 1200 человек летного состава. И иностранные кадры призваны закрыть образовавшуюся брешь.

По словам начальника отдела связей с общественностью Минтранса Тимура Хикматова, привлечение мигрантов может быть временной мерой, рассчитанной на пять лет, – за этот срок власти планируют подготовить нужное количество российских пилотов. «Мы предполагаем, что за пять лет прием в летные училища увеличится, и мы перестанем испытывать нехватку собственных командиров, – пояснил «НИ» г-н Хикматов. – У авиакомпании всегда должен быть выбор между пилотами, чтобы не брать кого попало на рынке. Из-за дефицита кадров, кстати, мы имеем такую необоснованно высокую зарплату пилотов, что сказывается на дороговизне билетов. Наш законопроект направлен на снижение стоимости перевозок».

Эксперты, однако, считают, что даже набор 200 воздушных гастарбай-теров не решит проблемы. «Это самообман – так оценил инициативу Минтранса глава Фонда по содействию развития гражданской авиации, заслуженный пилот России, бывший замминистра гражданской авиации СССР Олег Смирнов. – Француз или англичанин не бросит свою страну, чтобы работать в России. Зарплаты у наших летчиков действительно соответствуют мировому уровню. Однако социальный пакет не отвечает современным требованиям. Западные летчики просто физически не готовы к тому, чтобы часами простаивать в пробках для того, чтобы занять место у штурвала. Для этого в Европе, к примеру, пилотам выделяется спецтранспорт, который доставляет их к самолету. Если к нам и поедут европейцы, то только те, кто не востребован на западном рынке, то есть люди, имеющие проблемы с алкоголем или наркотиками».

Кроме того, западные летчики, мало знакомые с русским языком, по мнению специалиста, могут создать серьезные проблемы для безопасности полетов. «В обычном режиме можно взять помощником летать и обезьяну, – иронизирует собеседник «НИ». – Но когда возникает нештатная ситуация и счет идет на секунды, нужно хорошо знать русский язык, вплоть до мата, чтобы адекватно оценить ситуацию». Исходя из этих условий, России следовало бы готовиться к приему летного состава из бывших республик Советского Союза, однако, по мнению эксперта, они не смогут заполнить образовавшийся пробел в подготовке кадров. «На все Содружество не наберется столько профессиональных летчиков, сколько нам нужно», – считает Олег Смирнов. В итоге за штурвалы российских самолетов могут попасть недостаточно профессиональные кадры.

Против квоты на иностранцев выступают также профсоюзы. Мирослав Бойчук считает, что вместо этого нужно сосредоточиться на переучивании вторых пилотов на первых, чтобы они смогли управлять воздушными судами. Тем более что дефицита в них – вторых пилотах – нет, о чем говорят и в Минтрансе, и в авиакомпаниях, и в профсоюзах. «Если мы возьмем командиров, то с увеличением квоты наши пилоты водить самолеты не будут, – продолжает г-н Бойчук. – Есть российские граждане, которым можно доверить управление самолетами, нужно переучивать со вторых пилотов на первых. Получается, что мы иностранцев посадим на левое сидение, а наши ребята будут летать справа, так, что ли? На такой высокооплачиваемой работе должны работать российские граждане, а не гастарбайтеры». Профсоюзный лидер обращает внимание еще на один момент – в России командир воздушного судна может зарабатывать от 10 до 25 тысяч долларов в месяц, что сопоставимо с окладами пилотов в развитых государствах. А вот зарплаты зарубежных коллег в странах Таможенного союза существенно ниже – около шести тысяч долларов. Именно поэтому авиакомпании будут нацелены на то, чтобы нанимать иностранцев из стран бывшего СНГ. Это подтверждают и в Минтрансе. «Вообще не будет никаких ограничений по тому, откуда нанять иностранного специалиста, – говорит Тимур Хикматов. – Но, скорее всего, выбор будет сделан в пользу наших бывших соотечественников из-за отсутствия языкового барьера и схожести менталитета». Кстати, как сообщил «НИ» один из участников отрасли, именно желание чиновников и владельцев авиакомпаний сэкономить на пилотах, наняв дешевую рабочую силу из Средней Азии или Белоруссии, и стало настоящей причиной «пробивания» квот.

Хотя предложенные поправки и вызывают критику профсоюзов, Россия – одна из немногих стран, где иностранцы не могут занимать должности на воздушных судах. Практически вся Европа разрешает своим авиакомпаниям брать на работу любых пилотов с соответствующей квалификацией. «Мы предлагаем уравнять наши авиакомпании в правах, чтобы была также возможность нанимать иностранных командиров, – продолжает пресс-секретарь Минтранса. – У нас снижена конкурентоспособность за счет того, что мы не можем брать иностранцев на работу, а иностранцы российских пилотов могут брать». Мирослав Бойчук, в свою очередь, не соглашается с тем, что российскому пилоту так уж легко получить работу в иностранной авиакомпании. «Возьмите Канаду – летать можно либо гражданам Канады, либо тем, кто прожил там не менее 5 лет, – говорит он. – В Европе нужно иметь право на работу в ЕС, в США – «гринкард». А миграция пилотов жестко регулируется ассоциацией пилотов США. Почему американцы, которых большой избыток на местных линиях, не едут в Европу? Потому что ассоциация пилотов жестко регулирует попадание пилотов в другие компании».

КОММЕРСАНТЪ; 13.02.2013; СЛЕДСТВИЕ УСТАНОВИЛО НЕНАДЛЕЖАЩУЮ ВЫСОТУ

Обвинение в авиакатастрофе предъявили пилоту

Красноярский краевой суд приступил к слушаниям по существу дела Николая Козлова, командира самолета Ан-24, разбившегося под Игаркой в августе 2010 года. Тогда погибли 12 человек. Следствие полагает, что авиакатастрофа стала следствием ошибки пилотирования, допущенной экипажем. Летчик свою вину отрицает.

Самолет компании «КатэкАвиа», выполнявший рейс КЮ-9357 из красноярского аэропорта Черемшанка в Игарку, разбился ночью 3 августа 2010 года. При посадке Ан-24 зацепился за деревья в 700 м от взлетно-посадочной полосы, упал и загорелся. В результате погибли 12 человек – 11 пассажиров и стюардесса. Спастись удалось только членам экипажа – командиру Николаю Козлову, пилоту Игорю Кабанову и бортинженеру Евгению Петрунину. 

Вчера в красноярском краевом суде состоялось первое заседание процесса по делу в отношении Николая Козлова. Прокурор зачитал обвинительное заключение, из которого следует, что Николаю Козлову инкриминируется ч. 3 ст. 263 УК РФ (нарушение правил безопасности движения и эксплуатации воздушного транспорта, повлекшее по неосторожности смерть двух или более лиц). По заключению Межгосударственного авиационного комитета, причиной катастрофы самолета Ан-24 «явилось непринятие экипажем своевременного решения об уходе на второй круг и снижение самолета ниже установленной минимально безопасной высоты (100 м) при отсутствии надежного визуального контакта с огнями приближения и огнями взлетно-посадочной полосы, что привело к столкновению самолета с деревьями и землей в управляемом полете». Эти выводы подтвердила проведенная следствием летная экспертиза. 

Николай Козлов заявил, что с выводами следствия не согласен и считает себя невиновным. Далее последовал опрос родственников пятерых погибших в авиакатастрофе. В ходе него жена одного из погибших пассажиров объявила о намерении подать гражданский иск к Козлову о возмещении морального и материального ущерба в размере 1 млн руб. Остальные опрошенные пострадавшие от претензий к авиакомпании и подсудимому отказались. 

Это уже вторая попытка осудить Николая Козлова. В 2012 году первый процесс над ним был остановлен через месяц после начала разбирательства из-за процессуальных нарушений, допущенных при подготовке обвинительного заключения. Как выяснилось, объем документов у суда и подсудимого оказался разным. Новое обвинительное заключение было направлено в суд в декабре прошлого года. Однако защита Николая Козлова с его содержанием не согласилась. В ходатайстве, поданном суду, адвокат пилота настаивал на исключении из документа результатов проведенной следствием новой летной экспертизы и возвращении в связи с этим документа в прокуратуру. Но суд в удовлетворении этих требований отказал, посчитав их «не оказывающими существенного влияния на ход рассматриваемого дела».

КОММЕРСАНТЪ (ВОЛГОГРАД); СЕРГЕЙ ТИТОВ; 13.02.2013; НА ВСЕ ЧЕТЫРЕ СТОРОНЫ

Ульяновск готовится развивать региональную авиацию

Правительство Ульяновской области определилось с авиаперевозчиком, который должен будет выполнять авиарейсы из аэропорта им. Карамзина по региональным маршрутам в Нижний Новгород, Пермь, Саратов и Уфу, а также выделило средства из регионального бюджета для компенсации выпадающих доходов перевозчика. В сравнении с другими регионами ПФО в Ульяновске наименьшее количество запланированных региональных авиационных маршрутов. В правительстве региона надеются, что со временем их количество увеличится. 

В понедельник правительство Ульяновской области утвердило размер субсидий, выделяемых из областного бюджета на субсидии в рамках пилотного проекта ПФО по развитию региональных авиаперевозок. 

Проект программы развития региональной авиации в округе был подготовлен в прошлом году по инициативе приволжского полпреда Михаила Бабича и одобрен правительством РФ 7 августа 2012 года, а 16 января 2013 года оно своим постановлением утвердило правила предоставления субсидий организациям воздушного транспорта. На осуществление с 1 апреля по 30 ноября 2013 года перевозок 300 млн руб. выделяется на компенсацию выпадающих доходов из федерального бюджета, столько же – из бюджетов регионов ПФО. Авиаперевозки должны связать 15 крупных городов округа 37 прямыми и 20 трансферными маршрутами. Согласно постановлению пассажир оплачивает только 50% себестоимости перелета, 25% компенсируется федеральным бюджетом, еще 25% – региональным. Как пояснил кабмину министр промышленности и транспорта Андрей Тюрин, «уже проведены переговоры с одной из авиакомпаний (переговоры проходили с «Ак Барс АЭРО». – „Ъ“), намеренной участвовать как в организации международного рейса, так и в региональных авиаперевозках». «Компания уже сейчас закупает комфортабельные воздушные суда Cessna, и, надеюсь, нам с ними удастся договориться», – сказал министр. Сумма предполагаемых субсидий не озвучивалась. 

Между тем из постановления правительства РФ известно, что размер субсидий должен составить 7,088 млн руб. Это наименьшая сумма из всех регионов ПФО – региональная субсидия в Самарской области составит 57,153 млн рублей, Саратовской – 20 млн рублей, в Чувашии – 57,8 млн рублей и т.д. Впрочем, и количество маршрутов из Ульяновска также наименьшее – только четыре: в Нижний Новгород (ежедневно, предельная стоимость билета для пассажира – 3147 руб.), Пермь (четыре раза в неделю, предельная стоимость – 4612 руб.), Саратов (три раза в неделю, 3 093 руб.) и Уфу (четыре раза в неделю, 3 527 руб.). В то время как из Саратова и Нижнего Новгорода по 11 маршрутов, из Уфы и Самары – по 12, из Кирова, Оренбурга и Перми – по 10, из Пензы – семь. 

Первый вице-премьер облправительства Александр Пинков отметил, что «пока о перевозчике говорить преждевременно, интерес высказывали и «Ак Барс АЭРО», и «ЮТэйр», к тому же, определяться он будет на основе конкурса, проводимого Росавиацией». Малое количество маршрутов из Ульяновска он объяснил тем, что «есть финансовая составляющая, с которой тоже нужно считаться», «к тому же есть и объективные причины – Пермский край, Нижегородская и Самарская области и по численности, и по промышленному потенциалу значительно крупнее». По словам господина Пинкова, предполагается, что региональные авиаперевозки должны будут начаться во втором квартале этого года (согласно постановлению правительства РФ до 1 марта авиакомпании должны подать заявки в Росавиацию на участие в конкурсе, до 10 марта должны быть определены авиаперевозчики, авиаперевозки должны начаться с 1 апреля).

Коммерческий директор «Ак Барс АЭРО» Артур Насрутдинов, подтвердив интерес к ульяновским маршрутам, сообщил „Ъ“, что «авиакомпания намерена подать заявку на участие в конкурсе Росавиации, по результатам которого и будет определен перевозчик-консолидатор. «А какая авиакомпания и какими самолетами будет осуществлять авиаперевозки из Ульяновска, пока сказать невозможно. В зависимости от пассажиропотока перевозчик-консолидатор может привлекать авиакомпании с нужными самолетами. Это могут быть и девятиместный Pilatus, и 18-местный Л-410, и Ан-24, и АТР-42», – сказал господин Насрутдинов. Он надеется на рост пассажиропотока на ульяновских авиалиниях в связи с тем, что «регион сейчас активно раскручивает свой потенциал». 

РИА НОВОСТИ; 12.02.2013; РОСАВИАЦИЯ ПОДДЕРЖАЛА ИНИЦИАТИВУ АВИАКОМПАНИЙ ПО ВВЕДЕНИЮ НА БОРТАХ СЛУЖБЫ БЕЗОПАСНОСТИ 
Росавиация поддержала предложение ряда авиакомпаний о введении на бортах собственной службы безопасности, которая будет использовать определенные технические средства для «усмирения» буйных пассажиров, сообщил начальник управления транспортной безопасности Росавиации Юрий Сапрыкин.

«Сейчас ведущие авиакомпании – «Аэрофлот», «Трансаэро», «ЮТэйр» и ряд других – обратились в Росавиацию с предложением разрешить на законных основаниях сопровождать свои воздушные суда собственными службами авиационной безопасности. Основная цель такого сопровождения – это препятствие тем буйным пассажирам, о которых мы очень часто слышим. Такой вопрос рассматривается, Росавиация такую инициативу поддержала», – сказал Сапрыкин в рамках конференции «Комплексная система обеспечения безопасности на транспорте: итоги 2012 года».

«Мы направили в Минтранс свои предложения, которые согласуются с предложениями авиакомпаний, по реализации следующих мероприятий: узаконить использование службами авиационной безопасности авиакомпаний электрошокеров и наручников, на законном основании разрешить им использовать эти предметы для того, чтобы решить задачу по усмирению буйных пассажиров», – добавил он.

При отсутствии службы авиационной безопасности возможно будет разрешить экипажу воздушного судна применять эти средства, отметил Сапрыкин.

«Мы также письменно направили в Минтранс предложение выдавать алкогольную продукцию, купленную в duty free, после выполнения полета», – сказал представитель Росавиации.

Дискуссия о необходимости предотвращения пьяных дебошей в самолетах и ужесточения наказания за них возникла после череды громких случаев дебошей и драк в самолетах российских авиакомпаний.

Ранее представитель «Аэрофлота» говорил, что авиакомпания выступает с предложением дать право воздушным перевозчикам отказывать пассажирам-дебоширам в перелете, а также разрешить авиакомпаниям применять средства по укрощению буйных пассажиров.

В 2010 году правительство России утвердило комплексную программу обеспечения безопасности на транспорте, предусматривающую, в частности, оснащение транспортных средств специализированным оборудованием в целях защиты жизни и здоровья граждан от актов незаконного вмешательства. Документ был разработан в соответствии с указом президента, изданном сразу после терактов в московском метро в марте 2010 года.

Общий объем финансирования программы на период 2010-2013 годов – 46,7 миллиарда рублей.

ИТАР-ТАСС; 12.02.2013; РОСАВИАЦИЯ: ДЛЯ УСМИРЕНИЯ БУЙНЫХ ПАССАЖИРОВ НА ВОЗДУШНЫХ РЕЙСАХ ЭКИПАЖИ МОГУТ ВООРУЖИТЬ ЭЛЕКТРОШОКЕРАМИ И НАРУЧНИКАМИ

На российских самолетах могут появится «воздушные маршалы», вооруженные электрошокерами и наручниками для борьбы с нетрезвыми дебоширами. Об этом сегодня сообщил начальник Управления транспортной безопасности Росавиации Юрий Сапрыкин, отвечая на вопросы журналистов на конференции «Комплексная система обеспечения безопасности на транспорте».

По его словам, крупнейшие авиакомпании – «Аэрофлот», «Трансаэро», «ЮТэйр» и ряд других – обратились в Росавиацию с предложением разрешить на законных основаниях сопровождать свои воздушные суда силами собственных служб авиационной безопасности /САБ/. «Основная цель такого сопровождения – это препятствие тем буйным пассажирам, о которых мы очень часто слышим», – сказал чиновник.

В свою очередь, Росавиация, поддержав инициативу авиаперевозчиков, предложила «на законном основании разрешить службам авиационной безопасности авиакомпаний использовать электрошокеры и наручники для того, чтобы решить задачу по усмирению буйных пассажиров». «При отсутствии САБ в авиакомпании – не каждая ведь компания может себе позволить такую службу – /предлагается/ разрешить экипажу воздушного судна применять эти средства», – добавил Сапрыкин.

Кроме того, Росавиация выступает за то, чтобы алкоголь, купленный в дьюти-фри, выдавался пассажирам только по завершении полета.

Глава управления Росавиации уточнил, что Минтранс «положительно отреагировал» на данные предложения. Вопрос же о введения таких новшеств будет находится в компетенции законодателей, подчеркнул он.

РИА НОВОСТИ; 12.02.2013; АВИАКОМПАНИИ «МОСКОВИЯ», «ВИМ-АВИА» И «РУСЛАЙН» СТАЛИ САМЫМИ НЕПУНКТУАЛЬНЫМИ В ЯНВАРЕ

Авиакомпании «Московия», «ВИМ-Авиа» и «Руслайн» в январе 2013 года допустили наибольший процент задержек рейсов среди всех авиакомпаний РФ, сообщила Росавиация.

Авиакомпания «Московия» в январе задержала 18,9% рейсов (всего был задержан 31 рейс из 164 выполненных). «ВИМ-Авиа» задержала 14,3% (задержано 64 рейса из 447), аавиакомпания «Руслайн» задержала 13,7% рейсов (145 рейсов из 1,052 тысячи выполненных).

Наименьший процент задержек у авиакомпаний «Россия» – 1,4% (41 задержка из 2,912 тысячи выполненных рейсов), «Владивосток Авиа» – 2% (20 задержек из 976 рейсов) и «Нордавиа» – 2,4% (17 задержек из 684 рейсов).

ОАО «Аэрофлот» задержал 2,6% рейсов (339 рейсов из 12,886 тысячи), ОАО «Сибирь» – 2,9%, (145 рейсов из 4,98 тысячи), ОАО «Трансаэро» – 3,7% (176 из 4,768 тысячи рейсов), авиакомпания «ЮТэйр» – 5,6% (372 из 6,632 тысячи рейсов).

REGIONS.RU; 12.02.2013; В НИЖЕГОРОДСКОЙ ОБЛАСТИ РЕАЛИЗУЮТ ПИЛОТНЫЙ ПРОЕКТ ПО ОРГАНИЗАЦИИ РЕГИОНАЛЬНЫХ ПЕРЕВОЗОК

1 апреля 2013 года начинается реализация пилотного проекта по организации региональных перевозок для обеспечения доступности воздушного сообщения на территории Приволжского федерального округа. По данным департамента транспорта Нижегородской области, между 15 крупными городами – региональными центрами ПФО и Нижнекамском – будут организованы 37 прямых авиарейсов и 20 трансферных за счет стыковки прямых рейсов в аэропортах Самары, Казани и Уфы.

«Стоимость авиабилетов будет определяться за вычетом доплат из двух бюджетов – регионального и федерального. Для дотирования межрегиональных авиаперевозок в бюджете Нижегородской области предусмотрено 37 миллионов рублей», – заявил губернатор Валерий Шанцев.

«Реализация проекта основывается на предоставлении авиаперевозчику субсидий на перевозку пассажиров по территории ПФО, в результате чего стоимость билетов для граждан будет составлять 50% от установленного специального тарифа. Проект будет действовать в период с 1 апреля 2013 года по 30 ноября 2013 года в салонах экономического класса воздушных судов», – отметил директор департамента транспорта Нижегородской области Александр Зубарев.

По его словам, из международного аэропорта Нижнего Новгорода с 1 апреля 2013 года будут доступны авиаперевозки по специальному тарифу в следующие города: Ижевск, Казань, Киров, Нижнекамск, Оренбург, Пенза, Пермь, Самара, Саратов, Ульяновск и Уфа.

Как сообщили корреспонденту REGIONS.RU в пресс-службе губернатора и правительства Нижегородской области, действие проекта распространяется на граждан Российской Федерации без возрастных ограничений. Для детей в возрасте от двух до 12 лет, а также до двух лет с предоставлением отдельного места действует скидка в размере 25% от льготного тарифа.

«Разработанный пилотный проект призван сформировать условия для повышения транспортной мобильности экономически активного населения Приволжья, что, в свою очередь, будет способствовать развитию экономики и повышению инвестиционной привлекательности региона», – подытожил Зубарев.

Напомним, согласно постановлению правительства Российской Федерации от 16.01.2013 №1 «Об утверждении Правил предоставления субсидий организациям воздушного транспорта в целях обеспечения доступности внутренних региональных перевозок пассажиров воздушным транспортом в Приволжском федеральном округе в 2013 году» предусмотрено субсидирование тарифов по установленным маршрутам.

Ранее сообщалось, что международный аэропорт «Нижний Новгород» обслуживает международные и внутренние авиарейсы и является основным запасным аэродромом аэропортов московского авиаузла. По инициативе правительства Нижегородской области, поддержанной федеральными властями и министерством транспорта РФ, в феврале 2011 года состоялся открытый конкурс по определению потенциального инвестора аэропорта, победителем в котором признано ОАО «Аэропорт Кольцово».

Программа поэтапной реконструкции аэропортового комплекса, которая будет реализована с участием нового акционера аэропорта, рассчитана на 10 лет – с 2011 по 2021 гг. Общий объем инвестиций составит около 2,7 млрд. рублей.

На протяжении последних двух лет эксперты осуществляли контроль за работой нижегородского аэропорта. За это время, по словам генерального директора ЗАО Управляющая компания «Аэропорты Регионов» Евгения Чудновского, пассажиропоток авиаузла увеличился вдвое (с 376,8 тыс. до 747,2 тыс. пассажиров), а чистая прибыль – в 17 раз.
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