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PORTNEWS.RU; 20.02.2013; РОССИЯ ГОТОВА ПРИНЯТЬ ЗАКОНОДАТЕЛЬНЫЕ ПОПРАВКИ ДЛЯ РАЗВИТИЯ МЕЖДУНАРОДНЫХ ТРАНЗИТНЫХ ГРУЗОПЕРЕВОЗОК – ГЛАВА МИНТРАНСА РФ

Российская сторона готова принять законодательные поправки для развития международных транзитных грузоперевозок. Как передает Итар-ТАСС, об этом заявил глава Министерства транспорта России Максим Соколов перед церемонией официального открытия железнодорожно-паромной переправы между портами Кавказ и Самсун.

При этом министр отметил, что к новым правилам международного транзита грузов должны будут присоединиться все бывшие республики Советского Союза. «Для этого, помимо уже имеющихся нормативных документов, мы хотим внедрить новые форматы, в частности, ЦИМ-накладную, которая соответствует международным нормам грузоперевозок. Китайский проект стал пилотным в этой области. Благодаря ему было обеспечено сквозное прохождение грузов от Китая до Германии», – сказал Максим Соколов.

Относительно открытия переправы «Кавказ-Самсун» министр указал, что это «очень яркий момент в развитии транспортных отношений России и Турции». «В 2010 году были подписаны нормативные документы по этой переправе, и к настоящему моменту мы обслужили более 1 тыс. вагонов. Плюсы этого маршрута в том, что не тратится время на перегрузку грузов в портах, а он продолжает движение прямо в вагонах. Это в 10 раз дешевле, чем перевозка автотранспортом», – отметил Максим Соколов.

По его словам, за период 2011-2012 годов через линию «Кавказ-Самсун» было перевезено более 50 тыс. тонн груза. В 2013 году Минтранс рассчитывает загрузить этот маршрут грузами в общей сложности на 100 тыс. тонн.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ДМИТРИЙ ЛАПИН; 21.02.2013; ПУТЬ К ПЕРЕМЕНАМ

Пятнадцатого февраля, во второй день работы Х Красноярского экономического форума, было подписано соглашение о строительстве железнодорожной линии «Кызыл – Курагино».

Подписи под этим документом поставили заинтересованные стороны – министр транс-порта РФ Максим Соколов, губернатор Красноярского края Лев Кузнецов, председатель правительства Республики Тыва Шолбан Кара-оол и основной инвестор и оператор проекта – председатель совета директоров ООО «Тувинская Энергетическая Промышленная Корпорация» (ТЭПК) Руслан Байсаров.

Задача мирового масштаба

По словам господина Байсарова, трассу придется прокладывать в сложных инженерно-геологических условиях. Предстоит пройти через Западные Саяны, где высота площадок может превышать отметку в 1 400 метров над уровнем моря. Строителям необходимо преодолеть три горных хребта, прорубить восемь тоннелей и возвести 127 мостов с высотой опор до 90 метров. Проектная пропускная способность железной дороги на начальном этапе – пятнадцать миллионов тонн грузов в год.

- У нас есть твердая уверенность в том, что технические решения, заложенные в проекте, позволят при минимальных затратах довести объем грузоперевозок до 27 миллионов тонн, – подчеркнул Руслан Байсаров. – Завершить проект предполагается за пять лет. Мы планируем построить самую протяженную железнодорожную магистраль в современной России. Это будет сделано за счет частных инвестиций и при поддержке государства.

По словам главы ТЭПК, благодаря железной дороге «Элегест – Кызыл – Курагино» впервые появится возможность со-единить Республику Тыва с общей сетью «Российских железных дорог» на участке «Междуреченск – Тайшет» и далее – с Транссибирской магистралью. Сегодня Тыва – один из самых изолированных регионов России, и улучшение транспортной доступности республики – задача стратегическая, имеющая огромное значение не только для Южной Сибири, но и для всей страны. С прокладкой железнодорожной магистрали у Тывы появится возможность развивать промышленность и энергетику, туризм и строительную отрасль. Проще говоря, у республики появятся новые горизонты для развития и вполне четкие перспективы.

Но трасса «за Саяны» нужна и важнейшей отрасли российской промышленности – черной металлургии. Сейчас она все отчетливее испытывает дефицит высококачественного кокса, крайне необходимого для доменного производства. Впрочем, нехватку кокса ощущают не только российские металлурги – бурно развивающиеся страны Азиатско-Тихо-океанского бассейна также нуждаются в этом важнейшем сырье.

Пока недоступные богатства

Едва ли не единственные доступные для масштабной разработки и практически нетронутые запасы жирных коксующихся углей находятся именно в недрах Республики Тыва. В частности, неподалеку от Кызыла расположено Элегестское месторождение, содержащее почти миллиард тонн высококачественных углей. Но без железной дороги масштабная разработка этого богатства малорентабельна.

До сих пор территорию Республики Тыва связывает с остальной частью России только авиационное сообщение и две автодороги – трассы М-54 и А-162, движение по которым осуществляется нерегулярно, особенно зимой и весной из-за опасности схода лавин. Между прочим, когда Народная Республика Тыва в 1944 году собиралась войти в состав Советского Союза, одним из условий вхождения было как раз строительство железной дороги за Саянский хребет. Но несколько десятилетий другие «великие стройки» не позволяли приступить к реализации проекта. Технико-экономическое обоснование этой железнодорожной линии появилось лишь в 1980-е годы, но, впрочем, разработанный тогда проект был слишком упрощенным ради дешевизны. Так, он предусматривал строительство однопутной линии на тепловозной тяге, причем главным ее предназначением было снабжение Тывы всем необходимым для жизни.

О проекте железной дороги «за Саяны» вспомнили только в 2007 году – основной причиной этого стал как раз дефицит кокса у российских металлургов. Тогда же был очерчен круг основных заинтересованных сторон: государство в лице Федерального агентства железнодорожного транспорта, владелец лицензии на разработку элегеста «Енисейская промышленная компания» и «Российские железные дороги». Вскоре, как заявили топ-менеджеры из департамента капитального строительства ОАО «РЖД», «проект «Курагино – Кызыл» прошел точку невозврата» – трасса в Тыву была включена в программу развития железнодорожного транспорта России до 2030 года и упомянута в ежегодном послании президента России.

Впрочем, до начала работ прошло еще несколько лет. Ведь сразу было ясно – проект будет непростым и весьма затратным. Только стоимость контракта на проектирование составила 1,8 миллиарда рублей, что не представляется изрядной суммой: напомним, трасса должна пройти по совершенно безлюдным местам, по горам и тайге, пересечь Западные Саяны. Кроме того, у транспортных строителей есть и проблема «разрыва связи поколений», ведь с 1980-х годов в России не велись столь масштабное проектирование и строительство, и опыт и навыки оказались во многом утраченными.

А профиль железной дороги в Тыву и условия ее строительства разительно напоминают проложенную в начале 1960-х годов «Трассу мужества» – «Абакан – Тайшет». Как рассказывали ветераны этой легендарной стройки, маршрут ее был столь сложен, что первые изыскатели завязывали глаза своим лошадям, иначе те боялись карабкаться вдоль обрывов и круч. Трассу «Абакан – Тайшет», длиной 650 километров, строило тридцать тысяч человек в течение пяти лет – с 1959 по 1964 год. Дорога «Кызыл – Курагино» будет иметь вполне сопоставимые параметры.

Непростые детали

Такой грандиозный и стратегически важный инфраструктурный проект как строительство железнодорожной магистрали в Тыву не остался без внимания властей. 12 декабря 2007 года вышло распоряжение правительства Российской Федерации о реализации проекта строительства новой железной дороги «Курагино – Кызыл» на принципах государственно-частного партнерства.

Проектирование железнодорожной линии «Кызыл – Курагино» (с веткой до станции погрузки угля «Элегест») завершилось в 2010-м. Годом ранее была установлена точка примыкания будущей железной дороги в Тыву к существующей линии «Абакан – Тайшет» – красной краской на рельсах в двух километрах от станции «Курагино» сделана отметка на месте будущего соединения трасс (это 493-й километр трассы, пикет 10, звено N 1). Итак, новая линия должна обеспечить выход к так называемому южному Сибирскому ходу – к магистрали «Междуреченск – Тайшет», который является частью основного транспортного коридора «Кузбасс – порты Дальнего Востока».

Таким образом, у грузов из Тывы появится выход на Транссиб – по нему составы с углем проделают путь длиной более пяти тысяч километров до Хабаровского края, где на мысе Бурный (в районе поселка Ванино) ТЭПК запланировала строительство глубоководного морского терминала. Срок реализации проекта – полтора года.

- Мы убеждены в том, что возведение морского терминала на Дальнем Востоке также окажет положительное влияние на развитие региона, – подчеркивает Руслан Байсаров. – В Хабаровском крае ТЭПК планирует построить объекты социальной инфраструктуры, там будет создано более 500 рабочих мест. В результате Россия получит еще одни морские ворота в страны Юго-Восточной Азии через Тихий океан.

В декабре 2011 года реализация проекта строительства железной дороги «Кызыл – Курагино» стартовала – первый символический «костыль» в насыпь будущей трассы забил тогдашний премьер-министр России Владимир Путин. Тогда же было объявлено, что общий объем инвестиций составит 136 миллиардов рублей, из которых большую часть (85,7 миллиарда) вложит частный инвестор, а 49 миллиардов рублей выделит государство.

Параллельно со строительством железной дороги планировалось начать возведение всей необходимой инфраструктуры для освоения Элегестского угольного месторождения. Эти работы также весьма масштабны – предполагалось начать добычу угля открытым способом с применением комплекса глубокой разработки пластов. Суммарная добыча в 2012 году должна была составить 1,2 миллиона тонн. Кроме того, в 2014-м собирались ввести пусковой комплекс восточного блока шахты мощностью 2,2 миллиона тонн угля в год и первую очередь обогатительной фабрики. К 2015 году должно быть завершено строительство мостового перехода через реку Верхний Енисей. Наконец, к 2016-му запланирован выход шахты на проектную мощность – 13,3 миллиона тонн угля в год. До сих пор в России нет предприятий с подобными объемами добычи коксующегося угля.

Летом 2012 года в Тыве был уложен первый километр рельсового пути. Вовсю разворачивалось строительство сортировочной станции «Кызыл-Грузовой», предназначенной для распределения грузовых потоков и формирования угольных составов. В то же время появились сообщения о том, что заказчик строительства железной дороги – «Енисейская промышленная компания» (ЕПК) – обременена долгами, доставшимися от бывшего владельца Сергея Пугачева. Государство, участвующее в реализации данного проекта на условиях государственно-частного партнерства, исправно оплачивало свои обязательства. Однако с октября 2012 года Инвестиционный фонд РФ прекратил финансирование работ, а строительство дороги в Тыву исключили из списка инвестиционных проектов, имеющих государственную поддержку.

Казалось бы, в очередной раз судьба отвернулась от этой магистрали, и перспективы ее прокладки вновь становятся туманными.

Магистраль уходит в горы

Впрочем, вскоре стало ясно – будущее у проекта есть, ведь за его реализацию взялись люди, не привыкшие пасовать перед трудностями. К тому же государство – в лице полномочного представителя президента России в Сибирском федеральном округе Виктора Толоконского – вновь выразило заинтересованность:

- Было очевидно, что «Енисейская промышленная компания», выступавшая главным частным инвестором проекта, находилась в сложной ситуации. Она проходила если не через полноценную процедуру банкротства, то через очень сложные структурные обновления: менялись акционеры, которым достался непростой шлейф из долговых обязательств компании перед банками и другими кредиторами. Все эти обстоятельства выяснились после того как основным владельцем компании стал Руслан Байсаров, – заявил Виктор Толоконский. – Но сегодня я убежден, что в ближайшее время будет уточнена конструкция этого инвестиционного проекта. Руслан Байсаров уже сделал заявление о том, что его стремления направлены на участие в этом проекте. И я думаю, что в ближайшее время будет определена необходимая государственная поддержка для строительства железной дороги. На сегодня только отозваны деньги, которые уже были запланированы в бюджете этого года.

Таким образом, речь шла о том, что необходимо найти новые формы государственно-частного партнерства. Власти страны выразили твердую уверенность в том, что железной дороге «Курагино – Кызыл» все-таки быть, слишком она важна для России.

В конце прошлого года в общих чертах стало известно, что инвестором проекта, стоимостью в 150 миллиардов рублей, действительно станет Руслан Байсаров. Бизнесмен выразил готовность построить дорогу на привлеченные средства – при условии госгарантий по кредитам. В итоге было подписано четырехстороннее соглашение о сотрудничестве между минтрансом России, администрацией Красноярского края, правительством Республики Тыва и ООО «Тувинская Энергетическая Промышленная Корпорация» – так, реализация проекта «Кызыл (Элегест) – Курагино» получила новый импульс.

- Проект позволит и существенно улучшить транспортную инфраструктуру в Красноярском крае и Республике Тыва, и в целом изменить инвестиционный климат в этих регионах, – убежден Руслан Байсаров. – Проект носит ярко выраженный социальный характер. Мы создадим более пятнадцати тысяч рабочих мест. Размеры налоговых поступлений в федеральный и местные бюджеты превысят четырнадцать миллиардов рублей.

Буквально на днях Тувинская Инвестиционная Промышленная Корпорация подпишет соглашение с основным подрядчиком строительства железной дороги – ОАО НПО «Мостовик».

Стройка предстоит масштабная: на период строительства дополнительно будут задействованы значительные трудовые ресурсы (преимущественно местное население). На линии построят восемь тоннелей, 580 искусственных сооружений, в том числе 127 крупных и средних мостов, а также семь новых станций и порядка двадцати разъездов. Подобных магистралей в России не строили почти 25 лет – тем интереснее будет следить за реализацией этого проекта.

ИА REGNUM; 20.02.2013; ПАРЛАМЕНТАРИИ ЛЕНОБЛАСТИ ПРОСЯТ МИНТРАНС УТВЕРДИТЬ ДАЛЬНОСТЬ СЛЕДОВАНИЯ ЭЛЕКТРИЧЕК ДО 300 КМ

Парламент Ленобласти обратился к министру транспорта России Максиму Соколову с просьбой увеличить порог дальности следования пригородных пассажирских поездов до 300 километров. Об этом сегодня, 20 февраля, сообщает корреспондент ИА REGNUM.

Депутаты напоминают, что существует приказ Министерства транспорта об установлении 200-километрового порога дальности пригородных пассажирских перевозок, и поэтому «Северо-Западная пригородная пассажирская компания» сокращает маршруты электричек протяженностью более 200 километров.

Но по территории региона проходит несколько маршрутов, превышающих 200 километров. Например, Санкт-Петербург – Псков, Санкт-Петербург – Свирь, Санкт-Петербург – Бабаево, Волховстрой – Бабаево. Парламентарии опасаются, что они будут сокращены, и это может стать причиной социальной напряжённости, поскольку на электричках ездит большое число пассажиров. Людям придется пользоваться услугами поездов дальнего следования, на которых отсутствует льготный проезд и установлен более высокий тариф на перевозку, а это невыгодно.

В своём обращении областные парламентарии просят утвердить дальность пригородных поездов до 300 километров.

РИА НОВОСТИ; 20.02.2013; ЯКУНИН ПРОТИВ ЗАПРЕТА НА ПРОДЛЕНИЕ СРОКА СЛУЖБЫ ГРУЗОВЫХ ВАГОНОВ

Президент РЖД Владимир Якунин считает нецелесообразным введение запрета на продление срока службы грузовых вагонов.

Газета «Коммерсант» писала, что НП «Объединение вагоностроителей», куда входят НПК «Уралвагонзавод» (УВЗ) и другие крупные производители вагонов, в конце 2012 года обратилось к премьеру Дмитрию Медведеву с просьбой проработать вопрос запрета продления срока службы вагонов. Минпромторг, по данным издания, позднее предложил ввести почти полный запрет на продление эксплуатации вагонов, и предложил увеличивать срок их службы максимум на пять лет и то в исключительных случаях.

«Сейчас ставить вопрос о том, чтобы прекратить продление срока службы, под собой не имеет ни материальной, ни технологической с точки зрения безопасности основы», – сказал глава РЖД на брифинге по итогам заседания комиссии РСПП по транспорту и транспортной инфраструктуре.

По его словам, большая часть изломов приходится на рамы производства в пределах 2001-2005 годов, и 2005-2008 годов.

«Как раз изделия отдаленного срока производства выдают наименьшее количество (изломов – ред.). Получится, что мы хорошие, качественные изделия, которые должны работать лет пятьдесят, уберем из эксплуатации, а некачественные изделия, которые дают крушения, оставим», – пояснил свою позицию глава РЖД.

По мнению Якунина, нужно просто ввести системы сертификации тех предприятий, которые продлевают срок службы. По его словам, в США осмотрщикам вагонов вообще запрещено под вагон заглядывать, а в РФ «забывают о бракоделе, который это изделие сделал, и пытаются переложить финансовую и техническую ответственность на оператора и владельца инфраструктуры», чтобы он создавал системы дополнительного контроля для выявления брака. Якунин отметил, что существующими методами брак в раме можно выявить только одним образом – рентгеновской установкой.

«Поэтому наше отношение к этому (запрету на продление – ред.) следующее: да, нам нужно обеспечить безопасность, и мы, прежде всего, считаем необходимым ответственность производителей повысить. Второе, производитель должен располагать всеми необходимыми средствами разрушающего контроля. Третье, в соответствии с техническими условиями, по которым сделано это изделие, мы должны будем согласовать в контролирующих органах периоды осмотра и все», – добавил глава РЖД.

Предложение о запрете продления сроков службы грузовых вагонов озвучил на заседании межведомственной комиссии по вопросам реализации структурной реформы на железнодорожном транспорте весной 2012 года тогда еще министр транспорта РФ Игорь Левитин.

Председатель Некоммерческого партнерства операторов железнодорожного подвижного состава (ОЖдПС) Ольга Лукьянова говорила, что 31% российского парка грузовых вагонов, в том числе более 30% полувагонов, может попасть под списание в случае запрета на продление срока их службы и эксплуатацию подвижного состава с продленным сроком службы с 2013 года.

РИА НОВОСТИ; 20.02.2013; КОМИССИЯ СОВЕТА ПО Ж/Д ТРАНСПОРТУ СНГ ПОДДЕРЖАЛА СОХРАНЕНИЕ ПРОДЛЕНИЯ СЛУЖБЫ ВАГОНОВ

Комиссия совета по железнодорожному транспорту СНГ поддержала решение о сохранении продления срока службы грузовых вагонов, сообщил агентству «Прайм» в среду представить РЖД.

Комиссия полномочных специалистов вагонного хозяйства железнодорожных администраций совета по железнодорожному транспорту, объединяющего страны СНГ и Балтии, проходит в городе Тихвин Ленинградской области.

«Участники совещания в Тихвине высказались за сохранение продления срока службы вагонов. Это решение было поддержано всеми железнодорожными администрациями», – сообщил представитель РЖД.

Газета «Коммерсант» писала, что НП «Объединение вагоностроителей», куда входят НПК «Уралвагонзавод» (УВЗ) и другие крупные производители вагонов, в конце 2012 года обратилось к премьеру Дмитрию Медведеву с просьбой проработать вопрос запрета продления срока службы вагонов. Минпромторг, по данным издания, позднее предложил ввести почти полный запрет на продление эксплуатации вагонов, и предложил увеличивать срок их службы максимум на пять лет и то в исключительных случаях.

Президент РЖД Владимир Якунин ранее в среду сообщил на брифинге, что сейчас ставить вопрос о прекращении продления срока службы «не имеет ни материальной, ни технологической основы с точки зрения безопасности».

Предложение о запрете продления сроков службы грузовых вагонов озвучил на заседании межведомственной комиссии по вопросам реализации структурной реформы на железнодорожном транспорте весной 2012 года тогда еще министр транспорта РФ Игорь Левитин.

Председатель Некоммерческого партнерства операторов железнодорожного подвижного состава (ОЖдПС) Ольга Лукьянова говорила, что 31% российского парка грузовых вагонов, в том числе более 30% полувагонов, может попасть под списание в случае запрета на продление срока их службы и эксплуатацию подвижного состава с продленным сроком службы с 2013 года.

Совет по железнодорожному транспорту государств-участников содружества учрежден для координации работы железнодорожного транспорта на межгосударственном уровне и выработки согласованных принципов его деятельности соглашением глав правительств государств – членов СНГ 14 февраля 1992 года.

Совет рассматривает и решает вопросы эксплуатационной деятельности железных дорог, совместного использования и технического содержания грузовых вагонов и контейнеров, условий перевозок пассажиров и грузов, обеспечения безопасности движения поездов в международном сообщении, разработки системы учета и взаиморасчетов за выполненную работу и услуги, научно-технического сотрудничества и другие вопросы.

Членами совета являются руководители железнодорожных администраций государств-участников СНГ. Кроме того, в работе совета принимают участие руководители железнодорожных администраций Болгарии, Грузии, Латвии, Литвы, Финляндии и Эстонии.

ИНТЕРФАКС; 20.02.2013; РОСТРАНСНАДЗОР НЕДОВОЛЕН ОТСУТСТВИЕМ ПОЛНОМОЧИЙ ПО ПРОВЕРКАМ ИНОСТРАННЫХ ТРАНСПОРТНЫХ КОМПАНИЙ

Ространснадзор недоволен отсутствием полномочий по проверкам иностранных транспортных компаний, заявил глава ведомства Александр Касьянов на заседании комиссии РСПП по транспорту и транспортной инфраструктуре в среду в Москве.

«(Сегодня – ИФ) отсутствуют нормативные документы, регламентирующие порядок проведения государственного контроля за деятельностью иностранных транспортных компаний в области обеспечения транспортной безопасности на территории РФ, что практически не позволяет Ространснадзору осуществлять контрольно-надзорную деятельность в их отношении», – сказал он.

Эти обстоятельства могут негативно сказаться на экономической безопасности России в области пассажирских и грузовых перевозок, так как фактически создан приоритет иностранным транспортным компаниям в части исключения их из сферы проверок в области обеспечения транспортной безопасности на российской территории.

При этом к российским авиакомпаниям в Европе применяют жесткие методы надзора в области авиационной безопасности, приводящей даже к задержкам рейсов самолетов таких авиакомпаний, как «Аэрофлот» (РТС: AFLT), подчеркнул глава Ространснадзора.

Он привел в пример обращение в ведомство авиакомпании, согласно которому российские перевозчики подвергаются проверкам со стороны авиационных властей Евросоюза по выполнению дополнительных требований, возлагаемых только на компании из третьих стран. Это, в свою очередь, требует от российских авиаперевозчиков дополнительных финансовых затрат на привлечение специализированных фирм или включения дополнительных оплачиваемых пунктов в соглашения о наземном обслуживании.

«С учетом изложенного видно, что российское законодательство требует срочной переработки с целью создания равноправных условий для осуществления деятельности российских и иностранных перевозчиков», – заявил А.Касьянов. Такое предложение, по его словам, направлено на обеспечение именно равных условий допуска на рынок транспортных услуг российских и иностранных компаний, создание равных конкурентных условий, основанных на международном праве и на принципе взаимности.

«Вся ответственность за предотвращение происшествий, выявление нарушений и применение административного воздействия лежит на плечах государственного транспортного инспектора Ространснадзора», – напомнил глава контрольного ведомства.

РИА НОВОСТИ; 20.02.2013; РОСТРАНСНАДЗОР ПРЕДЛАГАЕТ НАДЕЛИТЬ ЕГО ПОЛНОМОЧИЯМИ ПРОВЕРЯТЬ ИНОСТРАННЫХ ПЕРЕВОЗЧИКОВ

Ространснадзор сетует на отсутствие полномочий по проверке иностранных транспортных компаний в сфере безопасности, сообщил на комиссии РСПП глава ведомства Александр Касьянов.

«Отсутствуют нормативные документы, регламентирующие порядок проведения государственного контроля за деятельностью иностранных транспортных компаний в области обеспечения транспортной безопасности на территории РФ, что практически не позволяет Ространснадзору осуществлять контрольно-надзорную деятельность в их отношении», – сказал Касьянов в среду.

По его словам, данные обстоятельства могут негативно сказаться на экономической безопасности РФ в области пассажирских и грузовых перевозок, так как фактически создан приоритет иностранным транспортным компаниям в части исключения их из сферы проверок в области обеспечения транспортной безопасности на российской территории. При этом он отметил, что, например, к российским авиакомпаниям в Европе применяют жесткие методы надзора в области авиационной безопасности.

«Российское законодательство требует срочной переработки с целью создания равноправных условий для осуществления деятельности российских и иностранных перевозчиков», – добавил глава Ространснадзора.

РИА НОВОСТИ; 20.02.2013; РОСТРАНСНАДЗОР В 2012 Г ВЫЯВИЛ 182 ТЫС НАРУШЕНИЙ И НАЛОЖИЛ ШТРАФЫ НА 280 МЛН РУБ

Ространснадзор в 2012 году выписал штрафов на 280 миллионов рублей, из них большую часть – в сфере автомобильных перевозок, сообщил глава ведомства Александр Касьянов.

«В 2012 году силами службы проведено более 90 тысяч проверок хозяйствующих субъектов транспортного комплекса, в ходе которых выявлено 182 тысячи нарушений и привлечено к административной ответственности 107 тысяч нарушителей транспортного законодательства. Сумма штрафов составила 280 миллионов рублей», – сообщил Касьянов на заседании комиссии РСПП в среду.

Согласно материалам к заседанию, в частности, на нарушителей в сфере автомобильного транспорта было наложено более 243 миллионов рублей штрафов, на железнодорожном транспорте – 15 миллионов рублей, на водном транспорте – почти 8 миллионов рублей, на авиационном – 22 миллиона рублей.

При этом отмечается, что из-за отсутствия законодательно закрепленного механизма по взысканию штрафов с иностранных перевозчиков в 2012 году около 40% от общего количества наложенных штрафов иностранными автоперевозчиками не было оплачено. Общая сумма наложенных штрафов на них составила 78 миллионов рублей.

РИА НОВОСТИ; 20.02.2013; БОЛЬШАЯ ЧАСТЬ ШТРАФОВ РОСТРАНСНАДЗОРА ИЗ 280 МЛН РУБ ВЫПИСАНА В 2012 Г АВТОПЕРЕВОЗЧИКАМ 
Ространснадзор в 2012 году выписал штрафов на 280 миллионов рублей, из них большую часть – в сфере автомобильных перевозок, сообщил глава ведомства Александр Касьянов.

«В 2012 году силами службы проведено более 90 тысяч проверок хозяйствующих субъектов транспортного комплекса, в ходе которых выявлено 182 тысячи нарушений и привлечено к административной ответственности 107 тысяч нарушителей транспортного законодательства. Сумма штрафов составила 280 миллионов рублей», – сообщил Касьянов на заседании комиссии РСПП в среду.

Согласно материалам к заседанию, в частности, на нарушителей в сфере автомобильного транспорта было наложено более 243 миллионов рублей штрафов, на железнодорожном транспорте – 15 миллионов рублей, на водном транспорте – почти 8 миллионов рублей, на авиационном – 22 миллиона рублей.

При этом отмечается, что из-за отсутствия законодательно закрепленного механизма по взысканию штрафов с иностранных перевозчиков в 2012 году около 40% от общего количества наложенных штрафов иностранными автоперевозчиками не было оплачено. Общая сумма наложенных штрафов на них составила 78 миллионов рублей.

По результатам выявленных нарушений в 2012 году госинспекторами Ространснадзора приостанавливалась эксплуатация 180 воздушных судов, около 1,5 тысячи морских и речных судов, около 100 тысяч грузовых железнодорожных вагонов, около 400 автомобилей, осуществляющих международные перевозки, добавил Касьянов.

РИА НОВОСТИ; 20.02.2013; РОСАВТОДОР В МАЕ ПРОДОЛЖИТ РЕМОНТ УЧАСТКА ТРАССЫ М-9 В ГРАНИЦАХ ТВЕРСКОЙ ОБЛАСТИ

ФКУ Упрдор «Россия» (подчиняется Росавтодору) в мае 2012 года начнет капитальный ремонт последнего вверенного ей участка на трассе М-9 «Балтия», сообщили в Росавтодоре.

Представитель УГИБДД по Тверской области Денис Черных ранее говорил, что почти вся федеральная трасса М-9 «Балтия», за исключением двух небольших участков, отремонтированных в последние полтора года, срочно требует капитального ремонта.

В оперативном управлении ФКУ Упрдор «Россия» находится 260 километров федеральной дороги М-9 «Балтия» в границах Тверской области. Общая протяженность федеральной трассы М-9 «Балтия» составляет 610 километров.

«На протяжении 30 лет данный участок дороги не подвергался серьезному ремонту. Руководство Управления М-10 «Россия» смогло добиться выделения денежных средств из федерального бюджета и начиная с 2007 года приступило к активному выполнению работ по капитальному ремонту. На данный момент капитально отремонтирован 141 километр федеральной дороги М-9 «Балтия», находится в ремонте еще 73 километра. Предварительный срок сдачи работ в октябре 2013 года. Также в мае 2013 года начнется капитальный ремонт еще 16 километров, тем самым практически весь вверенный участок федеральной дороги федеральной М-9 «Балтия» в границах Тверской области будет практически новым», – говорится в сообщении.

В зимнее время за содержанием качественного состояния дороги следит организация ДЭП-70, которая за 2012-2013 годы получило всего один раз предписание на очистку тротуара.

«На ремонтных участках введено ограничение скоростного режима на период производства работ в соответствии с утвержденной УГИБДД УМВД по Тверской области схемой организации дорожного движения. За весь период проведения ремонта заторов и аварийности зафиксировано не было», – отмечают в ведомстве.

ИНТЕРФАКС; 20.02.2013; СФ РАТИФИЦИРОВАЛ СОГЛАШЕНИЕ О ТРАНСПОРТНОМ КОНТРОЛЕ НА ВНЕШНЕЙ ГРАНИЦЕ ТС

Члены Совета Федерации на заседании в среду ратифицировали соглашение об осуществлении транспортного (автомобильного) контроля на внешней границе Таможенного союза (ТС).
Соглашение формирует условия для переноса транспортного контроля с российско-белорусской и российско-казахстанской границ на внешнюю границу ТС, 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.
Как отмечается в пояснительной записке к документу, из-за того, что соглашение не ратифицировано российской стороной, его положения не применяются контролирующими органами государств ТС. 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.

ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 21.02.2013; ЯКУНИН ЗА СТАРЫЕ ВАГОНЫ

Президент РЖД Владимир Якунин неожиданно встал на сторону железнодорожных операторов, которые выступают против запрета на продление срока службы вагонов

Якунин вчера выступил против запрета на продление срока службы грузовых вагонов. По его словам, эта инициатива «под собой не имеет ни материальной, ни технологической с точки зрения безопасности основы» (цитата по «Прайму»). По данным Якунина, большая часть изломов приходится на рамы, произведенные в 2001-2005 гг. и 2005-2008 гг. «Получится, что мы хорошие, качественные изделия, которые должны работать лет 50, уберем из эксплуатации, а некачественные изделия, которые дают крушения, оставим», – делает вывод Якунин.

НП «Объединение вагоностроителей» в конце прошлого года попросило премьера Дмитрия Медведева проработать возможность запрета на продление срока службы вагонов (например, полувагон вместо 22 лет может проработать 44 года). На совещании у вице-премьера Аркадия Дворковича поручено разработать модели рынка «с учетом различных вариантов»: сохранение продления, его ограничение и полный запрет, говорится в протоколе по итогам совещания (копия протокола есть у «Ведомостей»).

Запрету противится крупнейший оператор – Первая грузовая компания (ПГК) Владимира Лисина: ее парк пострадает больше других. Инициатива вагоностроителей приведет к 30%-ному падению доходов всех частных операторов, часть уйдет с рынка, объясняет позицию источник, близкий к ПГК. В начале февраля Совет железнодорожных операторов предложил правительству ввести «постепенный запрет» на продление срока службы и не применять его для тех вагонов, которые не производятся в России.

Ранее РЖД поддерживала вагоностроителей, рассказали «Ведомостям» несколько сотрудников разных компаний, участвующих в обсуждении. Но теперь Якунин предлагает «повысить ответственность производителей вагонов: именно они должны располагать всеми средствами неразрушающего контроля», цитирует его пресс-служба РЖД. Качественные инновационные вагоны не появятся, пока они будут конкурировать со старыми вагонами, не согласен руководитель одного из вагоностроительных предприятий.

Вагоностроителям становится все сложнее: когда арендные ставки падают, новый состав не может конкурировать с давно окупившимися вагонами с продленным сроком службы, говорит гендиректор агентства Infoline Михаил Бурмистров. Ставки за аренду вагона за последние несколько месяцев упали в 3 раза, а новые вагоны подешевели только на 30%, говорит топ-менеджер одного из операторов. В таких условиях покупать новые вагоны никто не будет, соглашается Бурмистров.

ИНТЕРФАКС; 20.02.2013; МАЛЫЕ ОПЕРАТОРЫ НЕДОВОЛЬНЫ ОТКАЗОМ РЖД В ПОДАЧЕ ВАГОНОВ БЕЗ ЗАЯВКИ ОТПРАВИТЕЛЯ

Некоммерческое партнерство операторов железнодорожного подвижного состава (НП ОЖдПС, объединяет небольших собственников подвижного состава) недовольно тем, что ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) уже более полутора месяцев отказывает многим владельцам подвижного состава в подаче порожних вагонов на станцию погрузки, ссылаясь на отсутствие заявки на перевозку от грузоотправителя.

«Приказ министерства транспорта РФ, предусматривающий право перевозчика отказать в согласовании приема вагона при отсутствии заявки на перевозку груза, действует до 31 декабря 2012 г. Проект приказа Минтранса (продляющий действие этого положения – ИФ) на сегодняшний день еще не прошел регистрацию в министерстве юстиции РФ. Таким образом, положение о праве перевозчика отказывать в согласовании уведомления на порожний вагон при отсутствии заявки на перевозку груза в настоящий момент не имеет юридической силы», – заявила глава НП ОЖдПС Ольга Лукьянова в письме генеральному директору центра фирменного транспортного обслуживания (ЦФТО) РЖД Елене Кунаевой (текст документа размешен на сайте партнерства).
В письме О.Лукьянова заявляет, что члены НП ОЖдПС «в массовом порядке» продолжают получать отказы в согласовании уведомлений на отправку порожних крытых вагонов и универсальных платформ. По ее словам, РЖД, как правило, обосновывают отказ именно отсутствием согласованной заявки на перевозку грузов.
«Проблема особенно обострилась в конце декабря 2012 г., когда ЦФТО был издан ряд телеграмм, усложняющий порядок отправки под погрузку крытых вагонов и универсальных платформ», – также отмечала ранее в письме О.Лукьянова. Практически все компании, входящие в состав НП ОЖдПС, тогда отмечали, что отказы в согласовании отправок происходят при наличии согласованных и невыполненных заявок на перевозку грузов, добавляла она.
Ответом О.Лукьяновой стало письмо главного инженера ЦФТО Сергея Лахтyрoва (также опубликовано на сайте партнерства), в котором тот заявлял, что «РЖД при осуществлении своей деятельности руководствуется нормативными актами РФ и обеспечивает их неукоснительное исполнение».
Как сообщалось ранее, приказ Минтранса, продляющий до 31 декабря 2013 г. запрет на подачу порожних вагонов под погрузку без согласованной заявки грузоотправителя, до сих пор не вступил в силу. Минюст зарегистрировал его 8 февраля 2013 г., но вступит в силу он только по истечении 10 дней со дня официальной публикации в «Российской газете». При этом приказ будет датирован 29 декабря 2012 г.

«Мониторинг Минтранса показал, что прием к перевозке порожних вагонов, обеспеченных грузовой базой, позволил снизить нагрузку на инфраструктуру ж/д транспорта. Учитывая (это – ИФ), продлено действие положения приказа», – поясняло ведомство несколько дней назад. Установленная технология, как считает Минтранс, обеспечивает стабильную работу отрасли в условиях, когда отсутствует эффективная технология управления, а у РЖД нет своих вагонов.

ИНТЕРФАКС; 20.02.2013; ЯКУНИН ПРОТИВ ЗАПРЕТА ПРОДЛЕНИЯ СРОКА СЛУЖБЫ ВАГОНОВ, ЗА СЕРТИФИКАЦИЮ РЕМЗАВОДОВ

Президент ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) Владимир Якунин не видит причин запрещать продление срока службы грузовых вагонов, однако выступает за введение сертификации соответствующих вагоноремонтных предприятий.

«Сейчас ставить вопрос о том, чтобы прекратить продление срока службы, под собой не имеет ни материальной, ни технологической с точки зрения безопасности основы. Почему? Потому что большая часть изломов приходится на рамы производства в пределах 2001-2005 гг. – наибольшее количество и 2005-2008 гг. – это второе. А как раз изделия отдаленного срока производства – они-то дают наименьшее количество этих аварий. Поэтому получится, что хорошие и качественные изделия, которые должны жить 50 лет и работать, уберут из эксплуатации, наберут изделия некачественные, которые и дают львиную долю этих аварий и крушений – и результат не заставит себя ждать. Мы считаем, что нужно просто вводить систему сертификации тех предприятий, которые продлевают срок службы – все», – заявил глава РЖД на брифинге по итогам заседания комиссии РСПП по транспорту и транспортной инфраструктуре в среду в Москве.

По мнению В.Якунина, сейчас, прежде всего, необходимо повысить ответственность производителей вагонов и их компонентов. Причем производитель должен располагать всеми необходимыми средствами неразрушающего контроля. Кроме того, в соответствии с техническими условиями, по которым сделаны соответствующие изделие, нужно будет согласовать в контролирующих органах (Федеральном агентстве железнодорожного транспорта РФ и Федеральной службе по надзору в сфере транспорта РФ) периоды их осмотра.

«У нас почему-то забывают о бракоделе, который это изделие сделал, и пытаются переложить и финансовую, и техническую ответственность на двух субъектов: оператора, который купил по-честному этот вагон, и владельца инфраструктуры, чтобы он создавал немыслимые системы дополнительного контроля для того, чтобы выявить этот брак. Причем брак литья существующими методами можно выявить только одним образом – рентгеновской установкой», – посетовал В.Якунин.

Ранее Объединение вагоностроителей, созданное по инициативе ОАО «Уралвагонзавод» и других крупных производителей вагонов, обратилось к премьер-министру РФ Дмитрию Медведеву с просьбой поддержать спрос на свою продукцию в 2013 г. через запрет продления срока службы грузовых вагонов «сверх установленного производителями». По состоянию на середину декабря объем заказов на грузовые вагоны не превышал 30 тыс. при мощностях заводов в РФ на уровне 80 тыс. вагонов в год.

Правда, эксперты выражали мнение, что эта мера не убережет вагоностроителей от «провала» производства в 2013 г. В частности, глава Некоммерческого партнерства операторов железнодорожного подвижного состава (объединяет небольших владельцев подвижного состава) Ольга Лукьянова выражала сомнения, что в случае введения этого запрета ж/д операторы будут массово списывать свои вагоны и заменять их новыми.

РИА НОВОСТИ; 20.02.2013; КОМИССИЯ РСПП ПРЕДЛАГАЕТ В 200 РАЗ УВЕЛИЧИТЬ ШТРАФ ЗА НАРУШЕНИЯ ПДД НА Ж/Д ПЕРЕЕЗДАХ

Штраф за нарушение правил дорожного движения на железнодорожных переездах может вырасти в 200 раз – до 100 тысяч рублей. Такие предложения содержатся в проекте протокола по итогам заседания комиссии РСПП по транспорту и транспортной инфраструктуре.

Состав комиссии весьма представителен – в него входят заместители министра транспорта РФ, председатель комитета Госдумы по транспорту, целый ряд бизнесменов, владеющих крупными транспортными активами, руководители предприятий отрасли.

«Министерству транспорта, Федеральной службе по надзору в сфере транспорта (предлагается – ред.) инициировать внесение в Кодекс об административных нарушениях РФ поправки, увеличивающие до 100 тысяч рублей ответственность за нарушение правил дорожного движения при проезде железнодорожных переездов, либо рассмотреть в качестве адекватной меры пожизненное лишение нарушителя права управления транспортными средствами», – говорится в проекте протокола.

Штраф за нарушение ПДД на железнодорожном переезде в настоящее время составляет 500 рублей.

Документом также предлагается ввести в действие правила эксплуатации железнодорожных переездов, которые больше года находятся на внутриведомственном согласовании в Минтрансе.

Правительству РФ и Минтрансу предложено разработать долгосрочную федеральную целевую программу, предусматривающую строительство путепроводов и тоннелей в местах пересечения железнодорожных путей, оснащение железнодорожных переездов системой видеофиксации нарушений, интегрированной в аналогичную систему ГИБДД, за счет средств субъектов РФ. На эту цель предлагается направить деньги, которые будут поступать в региональные бюджеты от административных штрафов за нарушение ПДД.

Речь также идет о закрытии малодеятельных железнодорожных переездов или реализации механизма их содержания за счет бюджетов субъектов РФ.

ИНТЕРФАКС; 20.02.2013; МИНРЕГИОН ЖДЕТ ПЕРЕСМОТРА ТАРИФОВ НА ГРУЗОПЕРЕВОЗКИ ПО КАЛИНИНГРАДСКОЙ ЖД

Тарифы на внутрироссийские перевозки грузов по Калининградской железной дороге (КгдЖД) стоит пересмотреть, предлагает министерство регионального развития (Минрегион) РФ в подготовленном проекте государственной программы социально-экономического развития региона до 2020 г. (текст документа опубликован на сайте ведомства).

«Тарифы на ж/д перевозки для потребителей на территории Калининградской области выше, чем для потребителей на остальной территории РФ за счет транзита по территории Литвы, что делает продукцию предприятий региона слабо конкурентоспособной по отношению к аналогичным производствам», – говорится в проекте. В том числе в связи с этим с 2007 г. грузопотоки в калининградском направлении существенно сократились, отмечает Минрегион (подспудным негативным фактором стал финансово-экономический кризис).

В этой связи министерство предлагает рассмотреть возможность при расчете тарифа «учета транзитного проезда по территории Литвы». При этом в 2013-2015 гг. необходимо будет предусмотреть возмещение выпадающих доходов ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) от такого регулирования. Для решения вопроса необходимо соответствующее постановление правительства России, разработать его должны министерства транспорта РФ и экономического развития РФ. Ожидаемые сроки принятия – 2013 г.

Министерство также отмечает, что железнодорожный грузовой транспорт в регионе должен развиваться «в тесном сочетании с морским транспортом за счет строительства глубоководного порта и северного обхода Калининграда». Соответствующие проекты, по мнению Минрегиона, необходимо включить в инвестиционную программу РЖД, «учитывая, что часть этой инфраструктуры находится в собственности естественной монополии». Речь, помимо прочего, должна идти о комплексной реконструкции железнодорожной автоматики и строительстве второго главного пути на участке Калининград-Балтийск.

Участки КгдЖД, по которой в область завозится более 80% грузов, являются составной частью ответвлений двух международных трансъевропейских транспортных коридоров – Рига-Калининград-Гданьск (обеспечивает выход грузопотоков в страны Балтии, Польшу, Германию и Финляндию) и Киев-Минск-Вильнюс-Калининград (связывает центральные и восточные районы РФ с портовыми терминалами Калининградской области). В 2011 г. здесь транспортировано 14,7 млн тонн грузов, в 2012 г. – 13,2 млн тонн, в 2013 г. прогнозируется небольшой рост до 13,5 млн тонн. Тарифные преференции, как ожидается, увеличат перевозки в 2014 г. до 13,7 млн тонн, в 2015 г. – до 17 млн тонн, в 2016 г. – до 22 млн тонн, в 2017 г. – до 26 млн тонн, в 2018 г. – до 31 млн тонн, в 2019 г. – до 37 млн тонн, в 2020 г. – до 45 млн тонн. Без стимулирующих же мер грузопоток продолжит сокращаться и составит 13,4 млн тонн в 2014 г., 13,5 млн тонн в 2015 г., 11,2 млн тонн в 2016 г., 11 млн тонн в 2017 г., 11,2 млн тонн в 2018 г., 11,3 млн тонн в 2019 г. и 11,5 млн тонн в 2020 г.

ИНТЕРФАКС; 20.02.2013; ОПЕРАТОР ВТОРОЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ВЕТКИ В ШЕРЕМЕТЬЕВО ПОКА НЕ ОПРЕДЕЛЕН – РЖД

Оператор второй железнодорожной ветки в аэропорт «Шереметьево» пока не определен, сообщили «Интерфаксу» в ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД).

«Мы строим инфраструктуру. Пока речь не идет об операторе», – сказал собеседник агентства. При этом он отметил, что линия может быть использоваться для транспортировки пассажиров «аэрокэспрессами» как «видом транспорта».

Ранее РЖД сообщали, что после сдачи в эксплуатацию ветки Химки-Шереметьево будут введены электрички в аэропорт, которые будут отправляться с Ленинградского вокзала. Линия будет ответвлением основной магистрали на реконструируемом участке Крюково-Москва, где до 2015 г. планируется уложить четвертый главный путь, расширив возможности пригородного сообщения до Зеленограда (после запуска высокоскоростных поездов «Сапсан» между Москвой и Санкт-Петербургом здесь образовался дефицит пропускной способности). В 2013 г. на эти цели РЖД планируют направить 5 млрд рублей.

Между тем, организация движения по другой, действующей сейчас ветке в «Шереметьево» – со стороны Лобни – изначально проводилась в сотрудничестве «Российских железных дорог», аэропорта и ООО «Аэроэкспресс» (сейчас это СП РЖД, бизнесменов Искандера Махмудова и Андрея Бокарева, а также структур «Трансгрупп»). В конце 2000-х гг. компании проложили новую двухпутную электрифицированную ветку протяженностью 8,5 км от платформы Шереметьевская (в Долгопрудном) до терминала «Шереметьево-2» (одновременно был построен ж/д терминал на территории аэропорта).

Между тем, в 2006 г. «Шереметьево» заявляло, что «для улучшения обслуживания пассажиров рассматривается концепция пуска новых поездов «Аэроэкспресса» с ряда вокзалов столицы, в том числе с Ленинградского». Соответствующие намерения были зафиксированы «в перспективном плане развития проекта на 2006-2008 гг.». Тогда аэропорт также являлся совладельцем «Аэроэкспресса», а его совет директоров возглавлял нынешний заммэра Москвы по вопросам транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры Максим Ликсутов.

ГАЗЕТА.РУ; ПЕТР КАНАЕВ, АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; 20.02.2013; БАЙСАРОВ БЕРЕТ «МОСТОВИК» В ДОРОГУ

Байсаров выбрал подрядчика строительства дороги на Элегест

НПО «Мостовик» подпишет контракт на строительство железнодорожной магистрали «Кызыл – Курагино», сообщил информированный источник

Структуры Руслана Байсарова определились с подрядчиком строительства железной дороги от Элегеста. Группу «Сумма» Зиявудина Магомедова в крупнейшем инфраструктурном проекте стоимостью 199 млрд рублей заменит НПО «Мостовик», говорят источники. Ветка протяженностью около 400 км свяжет тувинское угольное месторождение с Транссибом. Ранее на участие в проекте претендовали структуры Олега Дерипаски, Аркадия Ротенберга и Зияда Манасира.

НПО «Мостовик» в четверг, 21 февраля, подпишет контракт на строительство железнодорожной магистрали Кызыл – Курагино, сообщил источник, знакомый с планами компании. общий объем инвестиций в строительство дороги, по предварительным оценкам, составит 199 млрд рублей.

«25% финансирования я обеспечиваю за счет собственных средств. Остальное – привлеченные деньги, в том числе банковские кредиты, – говорил Байсаров. – Это крупнейший инфраструктурный проект в современной России».

Стоимость контракта с «Мостовиком» источник не назвал.

Ветка протяженностью около 400 км свяжет Эльгестское угольное месторождение с Транссибом.

Изначально предполагалось, что строительство первых 147 км будет финансировать государство за счет средств инвестфонда в размере более 40 млрд руб. Оставшиеся 255 км примерно за 85 млрд рублей должна была построить за свой счет Енисейская промышленная компания (ЕПК) экс-сенатора Сергея Пугачева, владевшая лицензией на разработку Эльгестского месторождения (в декабре 2012 года лицензия была аннулирована).

Контракт на государственную часть ветки в конце 2011 года получила «Стройновация» (дочерняя компания группы «Сумма» Зиявудина Магомедова). В тендере Росжелдора она обошла ФГУП строительства дорог и аэродромов Спецстроя, «Трансстрой» Олега Дерипаски, «Ямалтрансстрой» Игоря Нака и Зияда Манасира и омское НПО «Мостовик» Олега Шишова. Участвовать в конкурсе планировала и «Трансстроймеханизация» Аркадия Ротенберга.

Федеральное агентство выдало «Стройновации» аванс, но в октябре 2012 года правительство исключило проект из перечня реализуемых за счет средств инвестфонда, так как частный инвестор – ЕПК – не исполнял свои обязательства.

Росжелдор ведет переговоры о расторжении контракта со «Стройновацией» и одновременно пытается вернуть часть аванса – около 5 млрд рублей – по суду.

Контракт на другую часть ветки ЕПК весной 2012 года по тендеру отдала НПО «Мостовик». Но строительство участка не началось из-за финансовых проблем ЕПК.

В январе 2013 года временную лицензию на месторождение получила «Тувинская энергетическая промышленная корпорация» Байсарова (конкурс на нового недропользователя может быть проведен до 15 апреля). Байсаров занимался разработкой Элегеста, будучи гендиректором ЕПК – с сентября 2011 года по июль 2012 года, он собирался купить компанию вместе с партнером по «Русской медной компании» Игорем Алтушкиным, но сделка не состоялась. Компания Байсарова в итоге заявила, что готова самостоятельно построить железную дорогу.

«Мы закладываем в план пять лет, – сказал бизнесмен о сроках строительства. – Хотя по моим оценкам, мы справимся за четыре с половиной года. Но максимум – это пять лет».

Магистраль соединит станцию Элегест сначала со столицей Тувы Кызылом, а затем со станцией Курагино в Красноярском крае, к которой подходит уже существующая сеть РЖД. Предполагается, что первая очередь тувинской дороги будет иметь пропускную способность в 15 млн тонн грузов с возможностью расширения до 27 млн тонн.
КОММЕРСАНТЪ; ХАЛИЛЬ АМИНОВ; 21.02.2013; «БАЗЭЛ» ВЫБРАСЫВАЮТ ЗА ПОРТ 

Компания может сделать подарок «Олимпстрою» 

Примеру совладельца Уральской горно-металлургической компании Искандара Махмудова, безвозмездно передающего государству малую ледовую арену в Сочи, могут последовать и другие олимпийские инвесторы. Как стало известно «Ъ», владелец «Базового элемента» Олег Дерипаска может отдать «Олимпстрою» построенный в Имеретинской долине грузовой порт стоимостью 6 млрд руб. Но госкорпорацию этот дар не обрадует: из-за перераспределения грузов в пользу железной и автомобильной дорог, порт оказался убыточным. 

ВЭБ может признать безнадежным к взысканию заем в 4 млрд руб., выданный в 2009 году компании «Порт Сочи Имеретинский», контролируемой холдингом «Базэл». Об этом «Ъ» сообщил источник, близкий к госбанку, и один из федеральных чиновников. ВЭБ выдавал этот займ структуре Олега Дерипаски на строительство в Имеретинской долине грузового порта, через который должны были доставляться грузы на олимпийские стройки. Условия кредитного соглашения стороны до сих пор не раскрывают. 

По словам одного из собеседников «Ъ», наблюдательный совет ВЭБа планировал признать безнадежным выданный структуре «Базэла» заем еще в конце прошлого года. «Но тогда было решено продумать варианты поддержки заемщика,– говорит собеседник «Ъ».– Никаких вариантов не нашлось, поэтому банк вернется к этому вопросу». Ближайшее заседание набсовета ВЭБа назначено на март, но, по данным источника «Ъ», в его повестке пока нет вопроса о займе «Порта Сочи Имеретинский». Не исключено, что эта тема может быть включена ближе к заседанию, говорит он. 

Против признания дефолтным кредита, выданного на строительство порта, выступает «Олимпстрой», утверждает один из собеседников «Ъ». Если это случится, то госкорпорации, поручившейся перед ВЭБом за всех крупных олимпийских заемщиков, придется погашать кредит. Ранее ВЭБ заявлял, что планирует выдать на Олимпийские стройки почти 107 млрд руб. (общая смета всей Олимпиады оценивается в 1,5 трлн руб., из которых частных средств – 1 трлн руб.). «Госкорпорация не хочет создавать такого прецедента»,– добавляет он. Впрочем, как утверждает еще один источник «Ъ», знакомый с ситуацией, «Базэл» не исключает возможности безвозмездно передать на баланс «Олимпстроя» построенный порт, который с учетом кредита ВЭБа обошелся инвестору почти в 6 млрд руб. (около €150 млн). 

В залоге у ВЭБа находятся портовые земли (около 6 га). Еще один вариант – погасить долг за счет продажи недвижимости, которая может быть построена здесь, или самого участка. 

В пресс-службе «Олимпстроя» ответили, что «прокомментировать этот вопрос не представляется возможным». 

Представители ВЭБа и аппарата вице-премьера Дмитрия Козака (курирует в правительстве РФ подготовку Сочи к Олимпиаде) отказались обсуждать эту тему. Из ответа пресс-службы «Базэла» на запрос «Ъ» следует, что «переговоры, связанные с перспективами порта в Имеретинской долине, ведутся», но детали не уточняются. 

На строительстве грузового порта в Имеретинке настаивали «Олимпстрой» и Минтранс. «Базэл», как сообщила «Ъ» пресс-служба холдинга, согласился инвестировать в этот проект при определенных условиях, которые за два-три года изменились. Например, изначально «Олимпстрой», Минтранс и АНО «Транспортная дирекция Олимпийских игр» прогнозировали, что порт в Имеретинке в 2009-2013 годах смог бы перевалить 15-20 млн т. «Но этот объем не был обеспечен, на практике вышло в пять раз меньше,– сообщили в «Базэле».– Среди основных причин – решение о перераспределении грузовых потоков в пользу железной и автомобильной дорог, а также решение «Олимпстроя» о запрете перевалки через порт грузов, не имеющих подтверждения категории олимпийских». Это привело к убыткам компании «Порт Сочи Имеретинский», которые, по данным «СПАРК-Интерфакс», в 2008-2011 годах достигли совокупно 233 млн руб., и к невозможности обслуживать кредит ВЭБа. В августе 2012 года «Интерфакс» со ссылкой на заместителя гендиректора «Базэла» Андрея Елинсона сообщал, что холдинг обратился в ВЭБ с просьбой о реструктуризации кредита. Источник «Ъ», знакомый с ситуацией, говорит, что госбанк не согласился на реструктуризацию. «Проблема в том, что у компании «Порт Сочи Имеретинский» нет источника поступлений средств, которые можно было бы направить на погашение кредита»,– поясняет собеседник «Ъ». «Базэл» планировал погасить часть займа за счет продажи мест для яхт в марине, которую планировалось построить на базе грузового порта до начала Олимпийских игр. «В 2013 году можно было создать 700 причальных мест, что обеспечило бы рентабельность объекту во время и после Олимпиады»,– продолжает он. Правда, «Базэлу» потребовалось бы инвестировать в этот проект дополнительно €50 млн. Но, как и в случае с грузовым портом, с мариной чиновники не соблюли договоренностей, отмечает источник «Ъ». По его словам, «Олимпстрой» принял решение, что во время Игр в порту будут стоять морские лайнеры для проживания 5,5 тыс. волонтеров, что не позволяет сейчас начать строительство марины. В то же время, продолжает он, «Базэлу» уже не имеет смысла затевать эту стройку, так как власти разрешили создать такой же причал для яхт на базе пассажирского порта Сочи, которым через Новороссийское морское пароходство владеют государственная «Транснефть» и группа «Сумма» Зиявудина Магомедова. 

«Базэл» – один из крупных олимпийских инвесторов в Сочи. Кроме порта холдинг строит основную Олимпийскую деревню в Имеретинке (заявленный объем инвестиций составляет 23 млрд руб.), а также инвестировал почти 9 млрд руб. в строительство аэропорта Сочи. Ранее передать безвозмездно государству построенную к Олимпиаде малую ледовую арену «Шайба» (инвестиции в $100 млн) в Сочи решила Уральская горно-металлургическая компания (УГМК) Искандара Махмудова (см. «Ъ» от 8 февраля). 

ГАЗЕТА.RU; 21.02.2013; ДЕРИПАСКА МОЖЕТ ПОДАРИТЬ «ОЛИМПСТРОЮ» СООРУЖЕННЫЙ К ИГРАМ В СОЧИ УБЫТОЧНЫЙ ГРУЗОВОЙ ПОРТ

Владелец «Базэла « Олег Дерипаска может подарить «Олимпстрою» построенный в Имеретинской долине грузовой порт стоимостью 6 млрд руб., оказавшийся убыточным из-за перераспределения грузов в пользу железной и автомобильной дорог, пишет «Коммерсантъ».

ВЭБ может признать безнадежным к взысканию заем, выданный компании Олега Дерипаски на строительство в Имеретинской долине грузового порта, через который должны были доставляться грузы на олимпийские стройки.

Против признания дефолтным кредита, выданного на строительство порта, выступает «Олимпстрой», утверждает один из источников «Ъ». Если это случится, то госкорпорации, поручившейся перед ВЭБом за всех крупных олимпийских заемщиков, придется погашать кредит. «Госкорпорация не хочет создавать такого прецедента»,– добавляет он. Впрочем, как утверждает еще один источник «Ъ», знакомый с ситуацией, «Базэл» не исключает возможности безвозмездно передать на баланс «Олимпстроя» построенный порт, который с учетом кредита ВЭБа обошелся инвестору почти в 6 млрд руб. (около €150 млн).

На строительстве грузового порта в Имеретинке настаивали «Олимпстрой» и Минтранс. «Базэл», как сообщила «Ъ» пресс-служба холдинга, согласился инвестировать в этот проект при определенных условиях, которые за два-три года изменились. В частности, не оправдались прогнозы чиновников по загруженности порта.

«Базэл» планировал погасить часть займа за счет продажи мест в стоянке для яхт, которую планировалось построить на базе грузового порта до начала Олимпийских игр. «В 2013 году можно было создать 700 причальных мест, что обеспечило бы рентабельность объекту во время и после Олимпиады»,– говорит источник «Ъ». «Базэлу» потребовалось бы инвестировать в этот проект дополнительно €50 млн, но, как и в случае с грузовым портом, в ситуации со стоянкой для яхт чиновники не соблюли договоренностей, отмечает собеседник издания.

ИНТЕРФАКС; 20.02.2013; РФ ВОЗОБНОВИТ БЕЗВИЗОВЫЙ РЕЖИМ ДЛЯ ЭКИПАЖЕЙ САМОЛЕТОВ С ПОРТУГАЛИЕЙ, ЛЮКСЕМБУРГОМ И ГОНКОНГОМ

Правительство РФ заключило соглашения об упрощенных правилах въезда, пребывания и выезда для членов экипажей воздушных судов с Великим герцогством Люксембург, республикой Португалия и специальным административным районом Гонконг Китайский народной республики, говорится в распоряжениях кабинета министров от 16 февраля, опубликованных на его сайте в среду.

Три соглашения заключены путем обмена нотами с Люксембургом, Португалией и Гонконгом соответственно.

Члены экипажей в рамках соглашений смогут прибывать на территории стран-участников соглашений, оставаясь в аэропорту прилета и покидая его тем же или другим рейсом без оформления виз.

«В случае приземления воздушного судна на запасной аэродром вопрос о выходе членов экипажа этого воздушного судна за периметр указанного аэродрома решается компетентными службами», – говорится в документах.

Как сообщалось, Россия с декабря 2012 года возобновила визовый режим для членов экипажей гражданских воздушных судов.
ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ КИСЕЛЕВА; 21.02.2013; ИНОСТРАННЫХ ПИЛОТОВ ПРИРАВНЯЛИ К РАБОЧИМ

Их зарплаты обложат повышенными налогами
Иностранные пилоты, которых по просьбе авиакомпаний правительство собирается допустить на российский рынок, не будут признаны «высококвалифицированными» специалистами. Такая норма присутствует в проекте федерального закона, который вчера опубликовал Минтранс. Российские перевозчики настаивали на допуске иностранных пилотов, испытывая дефицит командиров воздушных судов. Ликвидация «кадрового голода», по мнению авиакомпаний, могла снизить их расходы и удешевить перевозки. Приглашение командиров воздушных судов (КВС) на «общих основаниях» с другими гастарбайтерами увеличит налоговые расходы авиакомпаний и усложнит процедуру трудоустройства иностранных летчиков. Это нивелирует саму идею допуска на российский рынок летчиков из-за рубежа, считают перевозчики.
Законопроект предусматривает, что в состав летных экипажей гражданских самолетов иностранцы смогут входить только в качестве командиров экипажей. Все особенности трудоустройства командиров-иностранцев, в частности, продолжительность сроков их трудовых контрактов и количество КВС, которые могут ежегодно войти в экипажи российских авиакомпаний, будет определять постановление правительства. В пояснительной записке к документу указывается, что в ближайшие пять лет общую квоту на привлечение пилотов планируется установить на уровне 200 человек.
Впрочем, одна особенность трудоустройства уже определена законом – КВС не будут считаться высококвалифицированной рабочей силой. «Иностранные граждане, входящие с состав экипажей... не могут привлекаться к трудовой деятельности в качестве высококвалифицированных специалистов», – говорится в законопроекте.
Формально должность КВС, по действующему законодательству, легко попадает под критерии высококвалифицированной. В частности, по закону высококвалифицированным специалистом признается иностранный гражданин, имеющий опыт работы, навыки или достижения в конкретной области деятельности, если за работу в России он будет получать зарплату не менее 2 млн рублей в год (для ученых и преподавателей – 1 млн, для иностранцев, участвующих в работе «Сколково», – без ограничений по размеру зарплаты).
Как пояснила «Известиям» руководитель практики трудового права Адвокатского бюро «Егоров, Пугинский, Афанасьев и партнеры» Анна Иванова, до того, как иностранный пилот станет налоговым резидентом (если за период в 12 месяцев иностранец пробыл в РФ суммарно более 183 дней), подоходный налог, который платит за него работодатель, будет составлять 30%. В то же время доход высококвалифицированных специалистов (ВКС) облагается по ставке 13% с момента получения такого статуса. Стоит отметить, что средняя зарплата командира Boeing 737 NG, например в Европе, составляет $7-8 тыс. в месяц. В России КВС получают примерно на 30% больше – $10-12 тыс.
Кроме того, работодателю придется каждый год тратиться на переоформление документов командиров воздушных судов, в то время как ВКС получают разрешение на работу сразу на три года. На практике, пояснил юрист, оформление ВКС занимает 14 рабочих дней, в то время как обычного иностранного работника – 4-5 месяцев.
Для авиакомпании включение в законопроект нового пункта усложнит наем пилотов. Как заявил «Известиям» источник в одной из крупнейших авиакомпаний, статья о запрете оформления КВС как высококвалифицированных специалистов фактически делает закон профанацией. «Такая статья свидетельствует о низком профессионализме составителей закона», – отмечает собеседник газеты. Он напомнил, что капитан воздушного судна готовится около 10 лет, не каждый второй пилот может стать командиром. «На рынке труда сложно найти более высококвалифицированную специальность», – возмущается собеседник «Известий».
В «Аэрофлоте» «Известиям» высказали мнение, что КВС и вторые пилоты «абсолютно очевидно» относятся к высококвалифицированным работникам. «Мы надеемся, что это просто недоразумение, которое будет исправлено», – отметил представитель перевозчика.
Как отмечает главный редактор агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев, введение новой нормы в законопроект действительно не позволит компаниям существенно сэкономить на зарплатах пилотам. Но это и не было главной целью законопроекта о привлечении иностранных пилотов, полагает эксперт.
- Важно другое – открыть рынок труда, чтобы снять дефицит КВС и отказаться от сотрудничества с теми, у кого есть проблемы с техникой пилотирования или трудовой дисциплиной. Сейчас повсеместна практика, когда пилотов могут изгнать из одной компании со скандалом, а в другой принять, даже на более высокую зарплату, – отмечает Олег Пантелеев.
Законопроект о возможности привлечения иностранных пилотов в качестве членов экипажей входит в пакет изменений нормативной базы, который в итоге должен привести к созданию в России низкотарифного перевозчика.

VESTI.RU; 20.02.2013; ЭКСПЕРТ: ДЕФИЦИТ ЛЕТЧИКОВ НАДО ПЕРЕЖДАТЬ

Минтранс планирует допустить разрешить иностранцам работать пилотами в российских авиакомпаниях. О том, как это повлияет на авиацию и пассажиров, в студии программы «Утро России» рассказал председатель комиссии по гражданской авиации Общественного совета Ространснадзора Олег Смирнов.

По словам Смирнова, сложившаяся ситуация с нехваткой пилотов – не только экономически невыгодная, но и позорная для России. «Мы одно из немногих государств мира, имеющих разветвленную, мощную сеть государственных летных учебных заведений. Однако в виду того, что регулирующие органы не занимались кадровой политикой, образовалась «ложка» на графике. Эту нехватку летного персонала нам надо пережить», – поясняет он.

Для преодоления сложившейся нехватки российских пилотов, по словам Олега Смирнова, потребуется пять лет: сейчас каждый год в летные училища поступает две тысячи курсантов, и на обучение им требуется именно пять лет.

В связи с привлечением иностранных пилотов в российские авиакомпании возникает вопрос, насколько это безопасно. По словам Смирнова, неясно, как будет решаться вопрос с допуском этих специалистов к секретным сведениям. Не понятно и то, как выяснять, нет ли у пилота террористических намерений. Прежде чем говорить о привлечении иностранных летчиков, нужно решить эти вопросы и зафиксировать ответы на них в законе.

Комментируя способы решения проблемы кадрового дефицита летчиков, Олег Смирнов отметил, что их несколько. Так, многие высокопрофессиональные пилоты не могут летать на международных рейсах из-за незнания английского, и оплатив для них курсы, можно быстро получить готовых специалистов. Кроме того, стоит обратить внимание на увольняющихся в запас военных летчиков. Они уходят на пенсию рано, в 40-45 лет. «Это золотой возраст для капитана воздушного судна!», – уверен эксперт. Нужно помнить и об авиации общего назначения: там много молодых пилотов. Кузницей кадров могут стать аэроклубы и другие собрания авиаторов-любителей. Еще одним способом восполнить дефицит летного состава могут стать партнеры по Таможенному союзу: в договоре между странами-участницами прописан свободный обмен трудовыми ресурсами.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ЕКАТЕРИНА ДОБРЫНИНА; 20.02.2013; ДЕБОШИРОВ В РОССИИ НЕ ЛЮБЯТ 

Россия – страна большая, протяженная и необъятная. Это чувствуется даже по любимым в народе песням. Добрая половина из них – «про дорогу». То ямщик замерзает, то мороз морозит путника вместе с конем, то бродяга Байкал переехал, а красотка едет кататься, дав парусу полную волю. И под крылом самолета все время кто-то о чем-то поет.

Но хорошо если поет только под крылом, а не внутри самолетного салона, одновременно с дракой, криком и пьянкой. В последнее время все больше жалоб и даже уголовных дел связано с тем, что наши граждане ведут себя в комфортабельных лайнерах и вагонах хуже байкальского бродяги. Дебоширят, и никакой управы на них толком не найти. Социологи Фонда «Общественное мнение» сделали попытку все же выяснить, какое наказание для буянов и пьяниц «дальнего следования» россияне считают наиболее действенным. И заодно – что нас больше всего раздражает в поведении случайных попутчиков.

Проблема, как оказалось, касается очень многих. Каждый пятый-шестой россиянин (17%) за последние годы ездил куда-то в поезде дальнего следования, 8% летали на самолетах. Каждый двадцатый заядлый путешественник: в его активе есть и авиаперелеты, и перемещения на поезде.

И хотя 70% граждан сказали, что дальних поездок в последнее время не совершали, проблема неадекватных и невыносимых попутчиков им тоже знакома.

Из тех, кто пользуется поездами или самолетами, примерно каждый десятый довольно часто сталкивался со случаями нарушения общественного порядка. Примерно столько же могут припомнить такие случаи, но происходили они довольно редко. Подавляющее большинство обошлось в ходе поездок без неприятных сюрпризов.

И все же, сказали россияне социологам, спокойных добропорядочных пассажиров (заплативших, к тому же, не самые малые деньги за билет на самолет или в поезд) многое раздражает во время поездок. Первое и главное, на что респонденты жаловались, – пьянство попутчиков. Большинство из тех, кто во время поездок испытывал дискомфорт, называли его причиной «беспробудное пьянство» других пассажиров, «ругань в пьяном виде», «алкоголь, некорректное отношение к окружающим», то что «молодежь пьет и хулиганит». Лишь примерно каждый десятый сказал, что в попутчиках его не раздражает ничто.

Достаточно часты были жалобы на шум – причем не от колес или двигателей, а из-за громких игр и разговоров, выяснений отношений на повышенных тонах и в нецензурной форме. Очень не нравится россиянам то, что пассажиры нередко курят в неположенных местах, разбрасывают мусор в салоне самолета или вагоне поезда. Грязь, неприятный запах, плохо убранные туалеты – все это не добавляет поездке радостных впечатлений.

Нарекания вызывает и поведение проводников или стюардов – грубость, невнимание, попытки «наехать», как выразился один из респондентов, неуважение к клиентам. Естественно, не может нравиться и то, что в дороге «спиртное продают где попало», проводники вымогают деньги у пассажиров за любую мелочь, не редкость – воровство и мошенничество. И весь этот букет дорожных проблем – при «необоснованно высоких ценах» на все, что может человеку в дороге понадобиться, от еды до расчески или мыла.

От общих проблем социологи решили перейти к частному случаю. И напомнили его респондентам. Недавно в новостях сообщалось о дебоше, который устроил на борту авиарейса Москва – Хургада пассажир по имени Сергей Кабалов. Он вел себя агрессивно по отношению к членам экипажа и другим пассажирам, сейчас ему грозит уголовное наказание.

Как выяснилось, об этом случае примерно две трети россиян уже слышали (от социологов о нем узнали только 27%). И в ответах на вопрос, какое лично они назначили бы этому человеку наказание (вне зависимости от того, что гласит закон), россияне были весьма категоричны, хоть и не лишены иронии.

Каждый четвертый (26%) считают, что за подобное поведение дебошира надо наказывать в административном порядке или штрафовать: «Дал бы 15 суток за мелкое хулиганство», «достаточно крупное административное, но не уголовное наказание», «пусть накажут как за хулиганство – большой штраф».

Пятая часть наших сограждан (22%) настроена жестче и считает, что за авиа- и железнодорожное хулиганство отвечать надо не по административному кодексу, а по уголовному. Дебошира предлагают «посадить в тюрьму, пусть подумает, как себя вести», «3 месяца общего режима, так как в опасности был весь самолет», «год тюрьмы», «в тюрьму на пару лет», «15 лет строгача», «пожизненно посадить». Как мы видим, чувство меры гражданам по мере того, как накалялись страсти, начало постепенно изменять.

Каждый десятый россиянин считает, что подобным горе-пассажирам надо попросту запретить пользоваться воздушным транспортом: «Внести в черный список. Хочет пить водку – пусть ходит пешком», «запрет полетов на самолете 2-3 года», «пожизненный запрет на полеты».

Среди прочих предложений – привлечь дебошира и ему подобных «к общественным работам», отправить «за бабушками ухаживать» (бедные бабушки, им-то за что такое горе?), наказать «исправительными работами в аэропорту» или отослать грехи замаливать «на духовное исправление в храм».

Не слишком популярными, но все-таки озвученными в ходе опроса были такие меры, как запрет для пьяных пассажиров подниматься на борт самолета или запретить употребление алкоголя на борту. Предлагалось также проводить при посадке тест на алкоголь, как водителям перед рейсом.

Россияне считают, что дебошир в любом случае должен выплатить авиакомпании и другим пассажирам компенсацию за причиненный ущерб, задержку рейса и т.д. Сумма? Да хоть сто тысяч рублей! Лишь бы не откупился и почувствовал, что наказание не символическое, а вполне чувствительное.

Были, конечно, и предложения из области мрачной фантастики – выбросить хама и дебошира в иллюминатор, выпороть на площади, «пусть сидит в Хургаде и чистит бассейны». Чемпион в этой категории – идея «отправить нарушителя на необитаемый остров». На всех таких Робинзонов Крузо свободных островов не напасешься… однако ход мыслей респондента многим нравится.

Более реалистичные из предложенных мер – ограничить дебоширам выезд за рубеж, причем надолго, приговорить к условному сроку и таким образом сильно подпортить служебную анкету. В целом же мнения колебались от категорического «расстрелял бы!» до «с кем не бывает, парень просто пошутил».

Что же касается обсуждаемого сейчас предложения разрешить авиакомпаниям составлять «черные списки» неблагонадежных пассажиров и не пускать таких людей на борт, то подавляющее большинство россиян (84%) восприняли такую идею положительно. Против – лишь 9%. В самолетах все летают, поездами все ездят. Дороги у нас длинные, нечего всяким дуракам их осложнять и впечатление от путешествия портить.

BFM.RU; 20.02.2013; ГЕНПРОКУРАТУРА НАШЛА НАРУШЕНИЯ НА СТРОЙКАХ ВО «ВНУКОВО»

Нарушители оштрафованы на сумму 3,5 млн рублей

Строительство зданий на прилегающей к аэропорту «Внуково» территории ведется с грубыми нарушениями, сообщает Генеральная прокуратура России, передает РИА Новости.

«Строительство указанных объектов осуществляется без согласования с собственником и старшим авиационным начальником аэропорта «Внуково», говорится в сообщении.

Правоохранительные органы возбудили восемь административных дел и потребовали от собственников недвижимости приостановить строительные работы до проведения необходимых согласований. Нарушители должны заплатить штрафы на сумму 3,5 млн рублей.

19 февраля газета «Известия» сообщила о том, что в скором времени застройщики должны будут согласовывать проекты всех новых объектов на приаэродромных территориях с Росавиацией. Минтранс, Минрегион, Минобороны и Минпромторг подготовили проект документа, который скоро будет внесен в правительство. Эксперты опасаются, что без изменений в Градостроительном кодексе повлиять на застройщиков не удастся.

АВИАПОРТ.РУ; 20.02.2013; ДЛЯ ВЫКУПА ПЕРВЫХ УЧАСТКОВ ПОД АЭРОПОРТ «ЮЖНЫЙ» НА ДОНУ ВЫДЕЛИЛИ 16,3 МЛН РУБЛЕЙ

Губернатор Ростовской области Василий Голубев выделил из бюджета 16,3 млн рублей для выкупа земли под строительство аэропорта «Южный». 

Первые 12 участков имеют площадь 244,13 га. 

Всего под размещение объектов аэропорта в Аксайском районе зарезервировано 3,6 тыс. га. Для реализации первого этапа проекта понадобится более 1,5 тыс. га, сообщает пресс-служба губернатора Ростовской области. 

Как писала «Живая Кубань», аэропортовый комплекс «Южный» намерены разместить в селе Грушевском Аксайского района Ростовской области. Объем финансирования составит более 27 млрд рублей. 

Техническое задание по проектированию объектов федеральной собственности аэропортового комплекса «Южный» в январе этого года было представлено на утверждение в Росавиацию. 

Финансирование строительства аэропорта «Южный» в Ростовской области начнется в этом году.
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