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РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 27.02.2013; ДОРОЖНИКИ БУДУТ КОНТРОЛИРОВАТЬ ПРОКЛАДКУ КОММУНИКАЦИЙ РЯДОМ С ТРАССАМИ

Минтранс дал право владельцам автодорог следить за прокладкой кабеля и труб вдоль трасс. Приказ ведомства одобрен Минюстом.

Документ определяет правила проведения организацией, в ведении которой находится автодорога, мониторинга за соблюдением владельцем инженерных коммуникаций технических требований при прокладке, переносе, переустройстве коммуникаций в границах полос отвода и придорожных полос автодорог. Речь идет о дорогах, которые вверены в управление Росавтодору и Автодору, региональным и местным властям.

Теперь ни связисты, ни газовики, ни энергетики не смогут отступить от одобренного проекта, что в дальнейшем позволит избежать ряда проблем, которые возникают сейчас при реконструкции, расширении дорог.
РИА НОВОСТИ; 27.02.2013; РОСАВТОДОР УСКОРИТ РЕМОНТНЫЕ РАБОТЫ НА ММК И БМК, УВЕЛИЧИВАЯ ПРОПУСКНУЮ СПОСОБНОСТЬ ДОРОГ

Росавтодор в 2013-2015 годах планирует увеличить пропускную способность малого московского кольца (ММК) и большого московского кольца (БМК), ускоряя ремонтные работы и строительство семи новых путепроводов через железные дороги, пересекающие трассы, сообщило дорожное агентство.

Данная инициатива связана с подготовкой московских и подмосковных дорог к запрету на передвижение по МКАД большегрузного транспорта.

В соответствии с постановлением правительства Москвы, ограничения на транзитное движение грузовиков массой более 12 тонн вступают в силу с 1 марта. Так, с марта 2013 года грузовикам запретят ездить по МКАД с 6.00 до 22.00, а с мая по октябрь – с 06.00 до 24.00. При этом около 30% машин, двигающихся по МКАД, грузовые, из них около половины – транзитные. Пропуска на право передвижения по МКАД смогут получить грузовики, обслуживающие объекты на территории Подмосковья.

Росавтодор также сообщает, что на федеральных автодорогах, проходящих по территории, ограниченной МКАД и ММК, установлены более 1,4 тысячи дорожных знаков, в том числе запрещающих стоянку грузовиков на обочинах. В ближайшее время планируется установить еще 5 тысяч дорожных знаков.

«Эта мера призвана предотвратить образование стихийных парковок на обочинах федеральных трасс, что привело бы к снижению скорости транспортного потока, заторам и, как следствие, множеству случаев ДТП», – поясняет агентство.

Для грузовиков к сегодняшнему дню подготовлено 27 площадок отдыха. В 2014 году Росавтодор закончит строительство еще 17 площадок.

После введения ограничений Москва планирует дополнительно ввести до 150 новых маршрутов общественного транспорта в зоне тяготения МКАД, отмечается в сообщении.

На дорогах планируется дополнительно установить 164 комплекса фотовидеофиксации нарушений правил дорожного движения.
РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 28.02.2013; «ПУГЛИВЫЕ» ДОРОГИ: РОССИЙСКИЕ ТРАССЫ БОЯТСЯ СЛЯКОТИ И ЛИХАЧЕЙ

Приход весны приносит не только долгожданное потепление, но и головную боль автомобилистам и дорожникам. С наступлением распутицы автомобильные трассы начинают разрушаться в пять раз интенсивнее, а ежегодный ущерб от погодных «сюрпризов» может достигать 1 млрд руб. (почти годовой бюджет всей дорожной отрасли РФ), предупреждают в Федеральном дорожном агентстве . Экономят проверенным дедовским методом, используемым уже полвека – вводят ограничение для движения тяжелых грузовиков на большинстве федеральных трасс.

Эксперты отрасли утверждают, что российские дороги по стоимости строительства дешевле европейских – немецких, французских, испанских, например. Однако хорошими их не назовешь. Как ранее сообщало РБК, Россия занимает 136-е место из 144 стран по показателю качества дорог в рейтинге глобальной конкурентоспособности (Global Competitiveness Index) за 2012-2013гг., расположившись между Мозамбиком и Украиной. Корреспондент РБК выяснил, что мешает строить в России хорошие дороги и какие факторы разрушают дорожное хозяйство РФ.

Гордиев узел дорожной отрасли 

В декабре прошлого года министр экономического развития РФ Андрей Белоусов заявил, что состояние российских дорог «вскоре будет обесценивать все усилия по улучшению инвестиционного климата» в стране. Он заметил, что инвесторы отказываются от проектов из-за невозможности доставить произведенную продукцию потребителям.

Как выяснилось, плохие дороги – не просто вечная российская проблема, а целый клубок проблем, настоящий гордиев узел. И затягивается он задолго до того, как строители приступают непосредственно к прокладке трассы. «За рубежом существует четко регламентированная стадийность при проектировании. У нас же проектирует дорогу одна организация, строит другая, а эксплуатирует – третья. Не говоря уже о том, что большая часть нормативов, СНиПов, техрегламентов по проектированию и строительству автодорог разрабатывалась в 1970-1980-е годы, их необходимо актуализировать и обновлять», – рассказала РБК Екатерина Решетова, страший научный сотрудник Института экономики транспорта НИУ ВШЭ.

В Федеральном дорожном агентстве (Росавтодоре ) утверждают, что работа по обновлению устаревших стандартов будет завершена уже через 2-3 года и проблема потеряет свою остроту. «Пять-шесть лет назад ситуация, действительно, была сложной. Дело в том, что после принятия закона о техническом регулировании, разработка стандартов была практически приостановлена. И лишь последние несколько лет количество разрабатываемых стандартов (тут нужно отдать должное Росстандарту) увеличилось в разы», – пояснил замглавы Росавтодора Николай Быстров. Если в начале 2000-х годов дорожной отраслью разрабатывались по 2-3 стандарта в год, то в текущем году будет внесено на утверждение более 40 новых стандартов, в 2014г. планируется ввести более 50 стандартов. Проблема в том, что в 1990-е годы Минтранс и Росавтодор не обладали функциями по разработке госстандартов, в том числе в области дорожного строительства, что, по словам Н.Быстрова, «принесло огромные беды» для дорожной отрасли.

Хотя в ближайшие годы российские дороги точно не подешевеют, есть надежда, что они станут более качественными за счет применения новых материалов и технологий. За последние три года применение полимерно-битумных материалов выросло в пять раз. Кроме того, разработан новый предстандарт на вязкие дорожные битумы, соответствующий уровню европейских стандартов. Первыми дорогами, где будет внедрен новый битум станут трассы Северо-Западного региона, это позволит минимум на 25% увеличить износостойкость дорог, то есть ремонтировать их придется на четверть реже, утверждают в дорожном ведомстве.

В Институте экономики транспорта ВШЭ обращают внимание на то, что сегодня у российских организаций просто нет мотивации строить дороги «на века». В России все расчеты с подрядчиком производятся сразу после выполнения работ. За рубежом контракт, зачастую, заключается не только на строительство как таковое, но и на 30-40 лет эксплуатации дороги с гарантией поддержания ее проектных характеристик (по принципу «контракта жизненного цикла»). Если подрядчик сэкономил на качестве материалов, то дорогостоящие текущие ремонты ему придется делать за свой счет. «В России такие мотивирующие механизмы отсутствуют. К примеру, в Москве по регламенту дороги необходимо полностью менять каждые три года, в Европе на дороги дают гарантию по 50 лет, а в США – до 70 лет», – утверждает Е.Решетова. Как сообщили РБК в Государственной думе РФ, подобные механизмы в нашей стране только разрабатываются – понятие «контракты жизненного цикла» и «стоимость владения» содержатся в законопроекте «О федеральной контрактной системе».

По словам зампредседателя комитета Госдумы по транспорту Сергея Тена, это не единственная проблема в области дорожного строительства, которую необходимо решать на законодательном уровне. «Во-первых, это вопрос с резервированием земель под транспортное строительство. Сегодня стоимость подготовительных работ составляет до 40 % стоимости объекта. Это огромные средства и большая часть из них, идет на выкуп земли», – отмечает С.Тен. По его словам, во всем мире, зарезервированные под транспортное строительство земли, «являются рискованными, и ни один банк не профинансирует данную покупку». У нас же, в России, такие земли скупают для перепродажи.

Чего боятся российские дороги 

Профессор МАДИ Юрий Васильев считает, что сравнивать российские дороги с европейскими не корректно из-за значительных климатических различий. «В год в Москве около 50 «переходов» через ноль. По климатическим условиям Россию нередко сравнивают со странами Скандинавии, однако в этих странах таких температурных колебаний нет. Поэтому когда прошлая-позапрошлая зимы в Европе были достаточно грозными, хваленые автобаны начали заметно разрушаться», – попытался реабилитировать российские дороги Ю.Васильев. Повышенный износ трасс эксперт связывает также с использованием противогололедных реагентов и, как ни странно, с излишней резвостью самих автовладельцев. «У нас редкий автомобилист едет по МКАДу со скоростью 100 км/час, в отличие от тех же более дисциплинированных немцев, которые соблюдают скоростной режим. При этом износ дорожного покрытия напрямую зависит от скорости движения транспорта», – пояснил он. В Росавтодоре говорят, что российские дороги разбивают тяжелые грузовики и автомобили на шипованной резине. «Если в США максимальная разрешенная нагрузка на ось для грузовиков составляет 9,1 тонны, то в России – 11,5 тонн. Кроме того, в нашей стране, в отличие от финнов, шведов использование шипованной резины законодательно не ограничено зимним периодом», – отмечает Н.Быстров.

В Институте экономики транспорта ВШЭ одной из причин плохого состояния дорог также считают отсутствие эффективного механизма общественного контроля за их проектированием и строительством. С этим согласен руководитель Московского центра борьбы с пробками Александр Шумский. «Официальные структуры, такие как общественный совет при Росавтодоре , не занимаются экспертизой конкретных проектов. При этом общественность, как правило, не довольна именно конкретными решениями (например, дорожная развязка неудачно расположена). Но волнение начинается, когда техника уже вышла на стройку», – говорит А.Шумский. По его словам, к этому моменту конкретный проект уже согласован, прошел экспертизу, поэтому что либо изменить практически невозможно.

Причины и следствие 

Как сообщили РБК в Счетной палате РФ, в 2011-2012гг. проводилось пять контрольных мероприятий, касающихся расходования бюджетных средств на строительство и реконструкцию автодорог. В указанных мероприятиях было выявлено нарушений на сумму более 40 млрд руб. Самыми распространенными из них стали нарушения положений федерального закона N 94-ФЗ о госзакупках «в части изменения существенных условий заключенных государственных контрактов», заключение госконтрактов без правоустанавливающих документов на отдельные земельные участки и проведение работ без разрешений на строительство объектов дорожного хозяйства.

Трудно сказать, что сильнее бьет по российским дорогам – суровый климат или бесконечные «распилы и откаты», с которыми отчаянно (но не всегда эффективно) борются правоохранительные органы. Так, по данным Генпрокуратуры, в прошлом году количество выявляемых нарушений законов в дорожной отрасли увеличилось в 1,5 раза и составило более 114 тыс. По материалам прокурорских проверок возбуждено 71 уголовное дело. Справедливости ради отметим, что такая ситуация характерна в России не только для сферы дорожного строительства. Только за прошлый год на зарубежные счета из страны незаконно утекло около 50 млрд долл. (примерно 600 млрд руб.) или 2,5% ВВП, ранее сообщал глава Центробанка РФ Сергей Игнатьев. Если учесть, что на развитие автомобильных дорог в 2006-2011гг. выделялось в среднем 1,3% ВВП (1,19% в – 2006г. и 1,46% – в 2011г.), становятся очевидны масштабы третьей большой российской беды, которую пока не могут одолеть ни законодатели, ни правоохранители, ни общественность.

ГУДОК; ТИМОФЕЙ ЖУКОВ; 27.02.2013; КАНАЛ НЕ РЕЗИНОВЫЙ

Грузопоток на Волго-Балте увеличат

Строительство второй нитки Нижне-Свирского шлюза, работающего сейчас в одном направлении, ускорит время прохождения грузовых судов по Волго-Балтийскому каналу. В рамках федерального проекта к 2016 году намечено построить дополнительный шлюз и новый грузовой причальный комплекс.

Как сообщили в ГБУ «Волго-Балт», заказчике проекта, сейчас Нижне-Свирский шлюз (Лодейнопольский район, Ленинградская область) ограничивает пропускную способность канала. Работает только одна шлюзовая камера (длиной 190 метров). Она позволяет одновременно пропускать лишь одно судно. В результате возникает пробка из судов, следующих по Волго-Балту на север (к Белому морю) и на юг (к Волге). В экспертном совете ГБУ «Волго-Балт» уверены, что очередь на шлюзование сильно понижает «коммерческую привлекательность» речных грузовых маршрутов. 

Реализация первой части строительства второй нитки уже началась. Всего по плану работ предусмотрено три этапа. 

«Первый этап – это прокладка подъездных автомобильных дорог, – рассказал заместитель руководителя Федерального агентства морского и речного транспорта (Росморречфлот) Юрий Костин. – Второй – обустройство грузового причала для обеспечения стройки, третий – возведение гидротехнического сооружения». К 2016 году, когда планируется сдать этот объект, объём инвестиций в него составит около 125 млрд руб. 

Согласно данным ГБУ «Волго-Балт», традиционные грузы, идущие через Волго-Балт, – нефтепродукты (около 65%), металл (15%), удобрения (8%), лес (менее 5%). Между тем, по оценкам экспертов Росморречфлота, количество «лесных грузов» ежегодно несколько уменьшается. Практически прекратились перевозки по каналу круглого леса на экспорт. Большая часть пиломатериалов отправляется в Финляндию автомашинами и по железной дороге. 

В 2012 году была проведена реконструкция пришлюзовых причальных сооружений Волго-Балта. 

По оценкам специалистов Росморречфлота, это позволило значительно увеличить пропускную способность канала за счёт сокращения времени, затрачиваемого судном на совершение операций по шлюзованию, и, как следствие, ускорить судопропуск. 

«Однако пробки всё равно возникают, но преимущественно по причине изменившегося состава флота, – сообщил на пресс-конференции в Минтрансе начальник управления внутреннего водного транспорта Росморречфлота Фёдор Шишлаков. – Ведь в настоящее время используются суда, по габаритам практически совпадающие с размерами камер шлюзов (класс «Волго-Дон макс»)». Старые теплоходы, которые могли шлюзоваться одновременно по 2–3 единицы, естественным путём выбывают. 

АВИАПОРТ.РУ; 27.02.2013; АЭРОПОРТ «ГЕЛЕНДЖИК» ПОЛУЧИЛ ЗАКЛЮЧЕНИЕ О СООТВЕТСТВИИ

22 февраля 2013 года ФГУП «Администрация гражданских аэропортов (аэродромов)» получено заключение № 917-р о соответствии требованиям проекта, технических регламентов, и иных нормативных правовых актов объекта капитального строения «Развитие аэропорта Геленджик – строительство взлетно-посадочной полосы» 2 этап строительства, включая искусственную взлетно-посадочную полосу, рулежную дорожку, перрон, светосигнальное оборудование, средства радиотехнического обеспечения полетов, периметровое ограждение с патрульной дорогой, линии связи и электроснабжения, очистные сооружения, инженерные сети и сооружения, обеспечивающие работу объектов второго этапа». 

Работы проведены в рамках подпрограммы «Гражданской авиации» федеральной целевой программы «Модернизация транспортной системы России (2002-2010 г.)». 

Государственный заказчик проекта – Федеральное агентство воздушного транспорта Министерства транспорта Российской Федерации; заказчиком-застройщиком выступает ФГУП «Администрация гражданских аэропортов (аэродромов)».
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