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РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 25.02.2014; ПОЛЕТАЕМ НАТОЩАК

Из авиабилета уберут цену обеда. Придется «дозаправиться» до рейса или платить за еду на борту

Уже этой весной могут измениться правила обслуживания пассажиров на борту самолетов. Минтранс предложил внести поправки в «Общие правила воздушных перевозок пассажиров, багажа, грузов и требования к обслуживанию пассажиров, грузоотправителей, грузополучателей», которые дадут возможность исключить из стоимости билета «навязывание» обеда на борту.

У перевозчиков появится право продавать билет без питания или включать его как бесплатный бонус для привлечения пассажира на рейс, пояснили «РГ» в минтрансе. Пока обед входит в стоимость билета автоматом: хочешь или не хочешь есть, а за горячее плати. Но ситуация скоро изменится, и пассажир сможет выбрать свой вариант: поесть перед полетом, купить еду в чистой зоне аэропорта, взять с собой наличные и заплатить за съестное на борту или же приобрести билет подороже, с уже включенным в стоимость обедом.

Минтранс намерен отменить 97-й пункт Правил, который напрямую указывает, что за предоставление горячих напитков и питания не может взиматься дополнительная плата. Это позволит авиакомпаниям предлагать пассажирам питание и горячие напитки как дополнительную услугу и зарабатывать на этом, говорил ранее «РГ» глава минтранса Максим Соколов. Но министерство планирует сохранить обязательство перевозчика бесплатно предлагать пассажирам воду во время полета.

Ведомство подготовило и поправки норм в Воздушном кодексе о бесплатном провозе багажа в самолетах. Точный вес сумок и чемоданов, за который можно будет не платить, пока неизвестен, но он составит не менее 10 килограммов на человека. Это поможет создать базу для развития бюджетных авиаперевозчиков. Меньшие цены на билеты у них в значительной степени обусловлены более низкими затратами. В салонах, как правило, нет разделения по классам обслуживания, что сокращает расходы, связанные с численностью экипажа. Экономию дает и то, что бюджетные авиакомпании не имеют офисов по продаже билетов. Бронирование и продажа идут через интернет-сайты, как и регистрация на рейс. Но, как правило, такие компании приходят на маршруты, где время в полете составляет не более трех часов.

Однако «спартанские» условия полетов не коснутся тех, кто летит в бизнес-классе. Там практически гарантированы и обед, и два места багажа. А вот штрафные санкции к перевозчикам пассажиры, купившие билет любого класса, смогут предъявлять, если самолет задерживают с учетом времени взлета, указанного в билете. В пункте 99 этих Правил, где идет речь о том, что «при перерыве в перевозке по вине перевозчика, а также в случае задержки рейса, отмены рейса вследствие неблагоприятных метеорологических условий, по техническим и другим причинам изменения маршрута перевозки перевозчик обязан организовать для пассажиров в пунктах отправления и в промежуточных пунктах следующие услуги», изменены некоторые формулировки. Например, слова «вылета рейса» заменены словами «отправления рейса» и уточнено, что «время ожидания отправления рейса начинается со времени отправления рейса, указанного в билете». Пока же время опоздания считается по тому часу и минуте, когда самолет выруливает на взлетно-посадочную полосу.

Еще одна проблема пассажиров в том, что детей не всегда сажают рядом с родителями. И в пункт о регистрации на рейс и указании дополнительной информации в посадочном талоне кроме времени отправления, посадочного места и фамилии решено внести дополнение о том, что авиакомпания должна принять все возможные меры и посадить вместе родителей с несовершеннолетними детьми, на которых куплен билет.
РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 24.02.2014; РЖД СМОЖЕТ ДОПОЛНИТЕЛЬНО РАЗМЕСТИТЬ ПРИВИЛЕГИРОВАННЫЕ АКЦИИ НА 50 МЛРД РУБ. С ДОХОДНОСТЬЮ 2%

ОАО «Российские железные дороги» (РЖД) сможет дополнительно разместить 50 млн привилегированных акций номиналом 1 тыс. руб. каждая с доходностью 2%, начиная с дивидендов по результатам 2023г. Об этом говорится в проекте постановления правительства РФ, подготовленном Министерством транспорта России.

Поправки в устав РЖД подготовлены в связи с получением первого транша средств Фонда национального благосостояния (ФНБ) на развитие Восточного полигона. О том, что средства ФНБ (всего – 150 млрд руб.) будут инвестированы в привилегированные акции РЖД с доходностью на уровне 2% годовых, сообщал ранее глава РЖД Владимир Якунин. Старший вице-президент РЖД Вадим Михайлов пояснял журналистам, что для получения первого транша в 50 млрд руб. РЖД планирует разместить привилегированные акции в марте 2014г.

Реконструкция БАМа и Транссиба – один из крупнейших в России инфраструктурных проектов, на который до 2018г. планируется затратить 562 млрд руб. Часть средств – 302 млрд руб. – будет привлечена за счет инвестиционной программы РЖД, остальные 260 млрд руб. планируется компенсировать за счет бюджетных средств (110 млрд руб. будет внесено из бюджета, еще 150 млрд руб. выделит ФНБ). Ранее министр транспорта РФ Максим Соколов сообщал, что за счет расширения основных магистралей объем грузопотока увеличится более чем на 55 млн т.
ВЕДОМОСТИ; БЭЛА ЛЯУВ; 25.02.2014; ВАДИМ МОШКОВИЧ ПРОЛОЖИТ МЕТРО ЗА СВОЙ СЧЕТ

Девелопер Вадим Мошкович предлагает Москве партнерство: город прокладывает метро к его проектам – проекты дорожают – бизнесмен из прибыли компенсирует часть расходов на метро, до 40 млрд рублей. Москва в принципе не против

У компании «Масштаб» Вадима Мошковича есть 2586 га в новой Москве. Чтобы успешно развивать эти земли, бизнесмен готов поделить с городом расходы на инфраструктуру. «Мы здесь всерьез и надолго. Мы считаем: чтобы наши территории были комфортными для проживания, необходимо строить метро, создавать точки притяжения, переводить из центра рабочие места, – сказал «Ведомостям» коммерческий директор «Масштаба» Кирилл Игнахин. – Поэтому мы готовы компенсировать затраты на строительство метро».

Сейчас Москва продлевает Сокольническую линию на новые территории – строятся станции «Тропарево», «Румянцево», «Саларьево» (их ввод планируется в 2014 г.). Игнахин говорит, что «Масштаб» готов до 2018 г. компенсировать городу затраты на строительство еще трех станций и продление линии примерно на 7-7,5 км.

Заммэра по строительству Марат Хуснуллин знает о желании «Масштаба» профинансировать метро: «Мы только «за», если инвестор захочет вложиться. Но вопрос требует детальной проработки».

Стоимость 1 км линии метро мелкого заложения составляет около 4,5 млрд руб., возведение станции – примерно 2 млрд руб. Игнахин говорит, что «Масштаб» готов вложить примерно 40 млрд руб., но это не благотворительность: «Как только появляется метро, стоимость жилья вокруг увеличивается на 15-20%. Половину премии за метро мы готовы вернуть городу». По его словам, платить городу «Масштаб» намерен по мере продажи площадей.

Планы у «Масштаба» огромные.

Недавно компания получила градостроительный план земельного участка на развитие 38 га около поселения Сосенское, где планируется жилой микрорайон – 498 600 кв. м, из них 278 000 кв. м – жилье. Это первое разрешение, которое получено с момента расширения Москвы. «Проект разрабатывают испанские архитекторы Atlantica, мы применяем квартальную застройку, – рассказывает Игнахин. – Наши цели с городом совпадают: мы хотим построить комфортную среду обитания, которая подразумевает отсутствие пробок, наличие рабочих мест, объекты социальной инфраструктуры, бытовую и экологическую безопасность». Планируется, что дома будут в 6-12 этажей с подземными паркингами, проектируются поликлиника с физкультурно-оздоровительным комплексом, школа, два детских сада, прогулочный бульвар.

Компания разрабатывает проект планировки на 137 га в Коммунарке (рядом с деревнями Бачурино и Столбово). Здесь общая площадь проекта может составить уже 1,7 млн кв. м, из них 1 млн кв. м жилья.

«Если город пойдет навстречу», то «Масштаб» до 2020 г. готов построить «в ближайшем поясе», т. е. на расстоянии до 7-8 км от МКАД, около 8 млн кв. м жилья и около 4,5 млн кв. м нежилой недвижимости (в том числе 44 школы и 100 детских садов), говорит Игнахин. «Самая сложная задача – создать места приложения труда, так как перевести офисы из центра нелегко, – рассуждает он. – Мы готовы строить их и сдавать в аренду с нулевой рентабельностью – по $350 за 1 кв. м, это вдвое ниже нынешних ставок».

Если исходить из того, что наличие метро позволит поднять цену на 15%, то при средней стоимости квартир в новой Москве в 100 000 руб. за 1 кв. м 8 млн кв. м принесут «Масштабу» дополнительную прибыль в 120 млрд руб.

«В таких проектах нужно, чтобы метро, автомобильные и железные дороги строились одновременно с недвижимостью. Иначе возможен транспортный коллапс», – указывает президент «Бест-недвижимости» Григорий Полторак. Территориальная схема новой Москвы еще не принята и пока говорить о возможных объемах строительства здесь рано (схема должна быть утверждена до конца 2014 г.), пока город такие объемы не согласовывал, говорит чиновник мэрии.

РБК DAILY; ТИМОФЕЙ ДЗЯДКО, ЕЛЕНА АТТИКОВА; 25.02.2014; КОРОЛЬ ПОДЗЕМКИ

В ближайшие 30 лет часть новых вагонов московскому метро поставят Искандер Махмудов и Андрей Бокарев. Подконтрольные им компании – «Метровагонмаш» и «Трансхолдлизинг» (в обеих есть доли у «Трансмашхолдинга») выиграли тендер метрополитена на 144 млрд руб. Конкурентами за контракт с подземкой были компании, также связанные с двумя бизнесменами.

Консорциум «Метровагонмаша» и «Трансхолдлизинга» (аффилированы с «Трансмашхолдингом», ТМХ) признан победителем в конкурсе на поставку 832 вагонов на сумму 143,96 млрд руб. для московского метрополитена. Об этом говорится в материалах, опубликованных на портале госзакупок.

Согласно контракту, победитель обязан не только предоставить подвижной состав метрополитену в течение 2014–2017 годов, но и осуществлять его сервисное обслуживание на протяжении всего жизненного цикла поездов (30 лет).

В конкурсе принимал участие и второй консорциум, в который также вошли структуры ТМХ, – Октябрьский электровагоноремонтный завод, Тверской вагоностроительный завод и «ФЛК-Трансмашлизинг». Цена, которую предложил этот консорциум, оказалась такой же, что и у победителя, однако члены комиссии сочли его предложение менее выгодным.

То, что разные структуры, аффилированные с ТМХ, фактически конкурировали друг с другом на этом тендере, – «обычная практика» и «не противоречит законодательству», утверждает представитель ТМХ.

Как правило, участники торгов и закупок не могут быть лицами между собой связанными, тем более через общего собственника, отмечает юрист фирмы «Комюнити» Павел Самсонов. В таком случае может быть нарушена реальная конкурентная борьба. Он не исключает, что итоги тендера могут быть оспорены.

Раньше в мэрии заявляли, что интерес к этому тендеру чрезвычайно высок. Помимо российских претендентов на контракт были и иностранные. Но вчера в департаменте транспорта Москвы остались довольны результатами конкурса. «Поставка вагонов 760-й серии должна быть осуществлена в этом году – никаких ограничений, кроме срока поставки, нет. В конкурсе мог принять участие любой производитель», – передал РБК daily через пресс-службу первый заместитель руководителя департамента Гамид Булатов. По его словам, метро платит в рассрочку – в течение 15 лет оплачивает подвижной состав, а это серьезная экономия для бюджета города.

Булатов утверждает, что иностранные производители подтвердили готовность участвовать в другом конкурсе на поставку вагонов на новые линии метрополитена – более 2,5 тыс. вагонов. Его планируется объявить в ближайшие полтора месяца. Новые вагоны будут оборудованы складывающимися сидениями, чтобы увеличить вместимость в часы пик, а также рядом других новшеств, рассказывали ранее в пресс-службе метрополитена. Максимальная стоимость договора пока неизвестна. Интерес к конкурсу подтверждали «Русские машины» в партнерстве с Siemens, группа «Синара» и CAF, а также Уралвагонзавод и Bombardier. «Трансмашхолдинг» также заинтересован участвовать в новом конкурсе, говорит его представитель.

До прихода на работу в мэрию Москвы членом совета директоров ТМХ был нынешний заместитель мэра столицы по вопросам транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры Максим Ликсутов. Ему принадлежало 8% акций компании, однако после прихода на госслужбу Ликсутов объявил о продаже принадлежавших ему активов.

Сейчас единственным акционером ТМХ является Breakers Investments B.V. (по 25% принадлежит французской компании Alstom и РЖД, остальные – бизнесменам Андрею Бокареву и Искандеру Махмудову и структурам «Трансгрупп»).

ТМХ объединяет предприятия транспортного машиностроения, выпускающие электровозы, тепловозы, пассажирские и грузовые вагоны, тепловозные и судовые дизели, вагоны метро, электро– и дизельные поезда, вагонное литье, компоненты и оборудование для железнодорожного подвижного состава. По данным СПАРК-Интерфакс, выручка за девять месяцев 2013 года составила 56,94 млрд руб., чистая прибыль – 5 млрд руб.

ИТАР-ТАСС; 24.02.2014; АВТОПЕРЕВОЗЧИКИ ПРОСЯТ ОТЛОЖИТЬ СРОК ВВЕДЕНИЯ ПЛАТЫ ЗА ПРОЕЗД ПО ФЕДЕРАЛЬНЫМ ДОРОГАМ

Запуск системы может быть перенесен с ноября 2014 года на декабрь 2015 года в связи с неготовностью автоперевозчиков нести дополнительные расходы, уточнили в Росавтодоре.
Срок запуска системы взимания платы (СВП) за проезд по федеральным автодорогам грузовиков массой свыше 12 тонн, зафиксированный в законодательстве, может быть перенесен с ноября 2014 года на декабрь 2015 года в связи с неготовностью автоперевозчиков нести дополнительные расходы.

Как пояснили ИТАР-ТАСС в Федеральном дорожном агентстве (Росавтодор), общественная организация малого и среднего предпринимательства «Опора России» обратилась с просьбой перенести на год срок ввода СВП, основываясь на жалобах операторов грузовиков, так как те не успели предусмотреть в своих бизнес-планах соответствующих затрат.

«Среди них (перевозчиков. – Прим. ИТАР-ТАСС) немало тех, кто приобрел транспортные средства в кредит или по лизинговым схемам, заключил договоры с отправителями и получателями грузов, а в цене этих договоров не отражены дополнительные затраты», – рассказал ИТАР-ТАСС заместитель руководителя Росавтодора Григорий Прокуронов.

Между тем, по его словам, с аналогичной просьбой обратились и участники объявленного Росавтодором инвестиционного конкурса, которые не успевают в оговоренные сроки построить и запустить в эксплуатацию автоматизированную систему сбора платы с водителей большегрузных автомобилей. «Росавтодор провел дополнительную экспертную оценку проекта по результатам указанных обращений и подготовил предложения в адрес Министерства транспорта РФ о переносе срока введения платы в счет возмещения вреда на декабрь 2015 года, – сказал Прокуронов ИТАР-ТАСС. – Данные предложения сформулированы в том числе с учетом того, что конкурс на право заключения концессионного соглашения находится на завершающей стадии и все участники конкурса подтвердили возможность создания и ввода в эксплуатацию системы взимания платы к декабрю 2015 года», – заявил заместитель руководителя Росавтодора.

Прокуронов также заверил, что бюджет проекта пересматриваться не будет, даже если сроки реализации проекта будут изменены, так как из федерального бюджета средств на создание СВП «не выделялось и не будет выделяться». «Победитель конкурса должен создать всю систему исключительно за счет собственных и привлеченных инвестиций, а потом эксплуатировать ее в течение срока действия концессионного соглашения (13 лет) и все это время нести обязательства за качество своего технического решения и операторской работы”, – сказал он. Другие условия конкурса также останутся неизменными: плату за эксплуатационную готовность государство будет возмещать концессионеру из собираемых им средств с пользователей дорог. «Все деньги, которые будут взиматься с «12-тонников», будут направлены в Федеральный дорожный фонд», – добавил Прокуронов.

Ранее, как сообщал ИТАР-ТАСС, Росавтодор продлил сроки подачи конкурсных предложений по строительству СВП до 15 мая 2014 года (первоначальный срок истекал 17 февраля). Подведение итогов конкурса должно состояться 5 июня 2014 года. Предквалификационный отбор участников состоялся в ноябре 2013 года, этап прошли три международных консорциума – ОАО «Навигационно-информационные системы» (НИС ГЛОНАСС совместно с австрийской компанией Kapsch и МТС-банком), ООО «Инфраструктурные спутниковые системы» (в составе – «ВТБ Капитал», ОАО «Ростелеком», Российский фонд прямых инвестиций и французская компания Cofiroute, входящая в строительный холдинг Vinci) и ООО «Оптима-Плюс» (в составе – словацкий оператор сбора автодорожных пошлин Sky Toll, ОАО «Газпромбанк», ОАО «Мегафон» и группа российских инвесторов).

Как ранее сообщал ИТАР-ТАСС, Министерство транспорта уже разработало проект изменений в закон о бюджетном кодексе РФ, в котором предлагает перенести срок начала сбора платы за проезд по федеральным дорогам с транспортных средств массой более 12 тонн на декабрь 2015 года.
ИТАР-ТАСС; 24.02.2014; ВСЕ ДОРОГИ, ПОСТРАДАВШИЕ ОТ ПАВОДКА НА ДАЛЬНЕМ ВОСТОКЕ, НУЖНО ВОССТАНОВИТЬ ДО ПЕРВОНАЧАЛЬНОГО СОСТОЯНИЯ – ТРУТНЕВ

Все пострадавшие от паводка осенью 2013 года дороги в Дальневосточном ФО /ДФО/ должны быть восстановлены до первоначального состояния. Об этом заявил сегодня здесь полпред президента в ДФО Юрий Трутнев.

«Все пострадавшие от наводнения дороги Дальнего Востока нужно восстановить как минимум до того уровня, в котором они были до него», – сказал Трутнев. «Речь идет о дорогах не только федерального, но и местного значения. После паводка 2013 года проходимость всех дорог была восстановлена. Но, вы же понимаете, – продолжил полпред, – что дорога, срочно восстановленная осенью, не обязательно будет в хорошем состоянии весной». «Я поставил задачу перед Минтрансом, все дороги и мосты на Дальнем Востоке нужно восстановить в этом сезоне, то есть, не позднее 30 сентября 2014 года, дальше уходить нельзя»,– подчеркнул Юрий Трутнев.

Росавтодор ранее сообщил, что готов направить 2,9 млрд рублей в 2014 году Якутии, Приморскому и Хабаровскому краям, Амурской и Магаданской областям, Еврейской автономной области на восстановление дорог после наводнения. Поврежденными оказались 1472 км автодорог /1292 км региональных и муниципальных, а также 180 км федеральных трасс/. Разрушены 256 мостов и 553 водопропускные трубы.

Губернатор Амурской области Олег Кожемяко попросил выделить в этом году из федерального бюджета дополнительные 465 млн руб на восстановление дорожного хозяйства региона, сообщили в пресс-службе правительства Амурской области. По данным, которые сообщили в ведомстве, в области были разрушены 733 км автомобильных дорог, 190 км труб, повреждено 116 мостов.

Из резерва правительства РФ области было выделено 1,2 млрд рублей, за счет этих средств дороги были восстановлены по временным схемам. До первоначального состояния сегодня доведено менее трети дорожных объектов. Для завершения этого этапа ремонтно-восстановительных работ необходимо привлечь еще 456 млн рублей из федерального бюджета.

В Хабаровском крае предстоит отремонтировать более 500 км размытых автомобильных дорог. Только в Хабаровске от воды пострадало 80 км дорог. Сильный урон нанесла стихия и основной почти 400-километровой магистрали края, ведущей от Хабаровска до Комсомольска-на-Амуре. На этом шоссе есть насыпные участки, проложенные по озерам, во время паводка они стали непроходимыми для автомобильного транспорта, сообщили корр.ИТАР-ТАСС в пресс-службе администрации Хабаровского края.

Также в регионе были размыты многочисленные грунтовые дороги, соединяющие различные населенные пункты в сельских районах края, повреждено более десятка мостов, водопропускных труб и других объектов дорожной инфраструктуры.

По расчетам специалистов, Хабаровскому краю для восстановления всех размытых дорог и реконструкции нескольких мостов, поврежденных паводком, потребуется около 2 млрд рублей.

Якутии на восстановление 200 км поврежденных дорог необходимо более 1,1 млрд рулей, сообщили в Министерстве транспорта и дорожного хозяйства республики.

«Общий ущерб, нанесенный региону от наводнения, составил более 1,8 млрд рублей. Федеральным центром была выделена субсидия в размере 1,3 млрд рублей. Но в связи с тем, что большая часть средств – 1,1 млрд рублей поступила в конце декабря, они в качестве переходящего остатка переведены на этот год, – сказали в ведомстве. – Мы запросили у Росавтодора дополнительно 400 млн рублей на возмещение затрат республиканского бюджета».

Наводнениями в Якутии разрушено более 200 км республиканских и муниципальных дорог, из которых большинство уже отремонтировано. На эти цели в прошлом году было направлено порядка 700 млн рублей.

РИА НОВОСТИ; 24.02.2014; ПОЧТИ 30 МЛРД РУБ ВЛОЖАТ В РАЗВИТИЕ МЕТРО В НОВОСИБИРСКЕ ЗА 8 ЛЕТ

Правительство Новосибирской области утвердило в понедельник госпрограмму по доступности общественного пассажирского транспорта, согласно которой на развитие метро в Новосибирске предполагается за 8 лет потратить более 29 миллиардов рублей.

По данным облправительства, программа развития новосибирского метро является частью госпрограммы Новосибирской области «Обеспечение доступности услуг общественного пассажирского транспорта, в том числе Новосибирского метрополитена для населения Новосибирской области на 2014-2021 годы».

«Подпрограммой развития метрополитена Новосибирска на 2014-2021 годы предусмотрены средства областного бюджета в размере 7,3 миллиарда рублей. Средства из бюджета Новосибирска – 9 миллиардов. И внебюджетные источники – 12,8 миллиарда рублей», – сказал министр транспорта и дорожного хозяйства Новосибирской области Сергей Титов на заседании регправительства.

Он пояснил, что в ближайшие два года на подготовку к строительству продолжения Дзержинской линии метро от станции «Золотая нива» до «Молодежной» запланировано 1,77 миллиарда рублей из регионального и городского бюджетов. В общей сложности с 2017 по 2021 год на строительство двух станций и метродепо «Волочаевская» из бюджетов понадобится 12,8 миллиарда рублей.

По словам Титова, само строительство участка планируется провести на условиях государственно-частного партнерства или концессионного соглашения: это будет решать муниципалитет.

Губернатор региона Василий Юрченко отметил, что принятие госпрограммы развития пассажирского транспорта до 2021 года позволит объявить инвестиционный конкурс на строительство метро. «Проект государственной программы является последним документом, сдерживающим объявление конкурса», – сказал Юрченко.
ФЕДЕРАЛПРЕСС; 24.02.2014; ВОДИТЕЛИ СМОГУТ ОФОРМЛЯТЬ МЕЛКИЕ ДТП С ПОМОЩЬЮ КОСМИЧЕСКИХ СПУТНИКОВ

Страховщики предлагают фиксировать данные о мелких ДТП при помощи тахографов. Как сообщает пресс-служба Российского союза автостраховщиков, об этом шла речь на первом заседании РСА и Росавтотранса.
Предложение о необходимости оснащения транспортных средств специальными техническими устройствами возникло в связи с готовящимися поправками в закон об ОСАГО, согласно которым предлагается ввести так называемый «безлимитный» (до 400 тысяч рублей) Европротокол в Москве, Подмосковье, Санкт-Петербурге и Ленинградской области, а в остальных регионах расширить максимальный лимит выплат без участия сотрудников ГИБДД до 50 тыс. рублей. На сегодняшний день, такой порядок оформления ДТП возможен только при условии использования средств фото-или видеофиксации. Однако, опасаясь роста страхового мошенничества, страховщики предлагают законодательно закрепить возможность оформления небольших аварий по Европротоколу при условии оборудования транспортных средств специальными приборами, фиксирующими обстоятельства ДТП в непрерывном и некорректируемом режиме.
Добавим, что применять так называемый «Европротокол», то есть упрощенный порядок оформления ДТП, страховщики предлагают только в том случае, если автомобиль напрямую связан с космосом при помощи специального технического средства. В РСА и Минтрансе уверены, что бездушную технику обмануть невозможно – тахограф фиксирует в режиме реального времени все обстоятельства ДТП. Скорректировать информацию об аварии не получится.

Так, если подготовленные Минтрансои и РСА поправки в закон об «ОСАГО» будут одобрены, то получить страховку по Европротоколу можно будет только при наличии данных со спутника ГЛОНАСС или тахографа.

АРГУМЕНТЫ И ФАКТЫ; 24.02.2014; МЕТРО ДЛЯ ОМСКА СТАЛО ОБУЗОЙ. КАКИЕ ПЕРСПЕКТИВЫ У МЕТРОПОЛИТЕНА?

Подземка бюджету региона обходится слишком дорого. Выделит ли федерация средства на строительство метрополитена? И так ли нам нужен подземный транспорт?

Ещё не все жители областного центра потеряли надежду на то, что к 300-летию Омска в городе появится метрополитен. Однако вариантов развития транспортной сети в столице Прииртышья всё больше, а денег на их реализацию по-прежнему не хватает.

На этом фоне омская мэрия уже активно практикует замену автобусов маршрутками на убыточных городских рейсах. Многие омичи переживают, что они не только метро на своём веку не увидят, но даже на автобусах и троллейбусах вволю не покатаются.

Выход из тупика

Когда в далёких 1960-х годах впервые начались разговоры о строительстве метро в Омске, никто и не догадывался, что вполне конкретный строительный объект превратится в мечту о светлом будущем. В 1986 году к идее омского метро вернулись. Проходческий щит уже пробил тоннели метро.

С тех пор прошло – страшно сказать – 27 лет! Но, учитывая перманентный кризис в России и крайне нестабильное финансирование, омские метростроители совершили практически невозможное. Проложен левый перегонный тоннель между станциями «Кристалл» и «Заречная». Также на этих пунктах выполнена разработка котлованов. Специалисты предприятия полностью смонтировали внешние несущие конструкции станции «Библиотека имени Пушкина», а на стройплощадке станции «Соборная» обустроили коммуникации.

На достройку уже имеющихся перегонов необходимо около 24 млрд руб. Область и город такие объёмы точно не потянут, а тех 2,3 млрд руб., которые ежегодно даёт федерация, также не хватит на достройку первой очереди метро. Ситуация на грани критической. Весной начнётся формирование регионального бюджета на 2015 год, да и юбилей областного центра не за горами.

Старый трамвай

Вся проблема в том, что омская подземка изначально создавалась по классическому проекту, с длинными станционными платформами в 108 метров, то есть её спроектировали во времена, когда под такой размах ещё были деньги.

Сегодня больше подошёл бы вариант «лёгкого» метро, где практически все линии проложены на поверхности – на эстакадах и других изолированных участках, а также в неглубоких тоннелях. Но что сделано – то сделано. Перепрофилировать омский метрополитен сейчас, когда уже почти построена первая очередь, так же накладно, как и вводить метро в эксплуатацию в прежнем виде. Все возможные издержки и так уже сокращены. На градостроительном совете в 2010 году было принято решение оптимизировать проект. Метростроители уменьшили вес подвижного состава, ввели автоматизацию практически всех процессов, сократили потребляемые мощности и убрали ряд вспомогательных помещений. Чтобы ещё уменьшить расходы, омские власти даже с иностранными специалистами советовались. Как сообщил Игорь Квасов, заместитель министра транспорта Омской области, в конце прошлого года совещание на эту тему состоялось в китайском городе Урумчи, а в начале этого года в Омске побывали представители французской компании «Систра». И те, и другие пообещали помочь в дальнейшей оптимизации строительства нашей подземки.

Цифра

24 млрд рублей требуется на метро в городе.

Также весьма сомнительна идея совмещения обычной трамвайной линии с классическим метро. В случае пробки на улице просто нельзя будет собрать состав в одну линию под землёй, ведь в метро нет светофоров. Всё-таки необходимо иметь в виду кардинальные отличия метрополитена от общественного транспорта.

В любом случае классический метрополитен предполагает полную независимость от городского транспорта. То же можно сказать и о скоростном трамвае. Пожалуй, единственная его особенность в том, что он движется не под землёй, а на поверхности.

– Прокладывать линии скоростного трамвая по имеющимся мостам проблематично, так как они нуждаются в тщательном техническом обследовании, – считает Игорь Кожухов, начальник отдела организации перевозок департамента транспорта. – Скажем, Фрунзенский мост точно не рассчитан на такую нагрузку. Поэтому необходимо всё же изыскать средства на достройку первой ветки метро. Она, по крайней мере, разгрузит пассажиропоток с правого берега на левый. Но это в идеале…

Пересядем на «газели»?

Страшный сон жителей областного центра и его пригородов – постепенное вытеснение автобусов большой вместимости маршрутным транспортом.

С начала 2014 года муниципальные транспортные предприятия перестали обслуживать три пригородных маршрута, а затем – ещё четыре. В самой столице Прииртышья мэрия продолжает оптимизацию расходов на общественные перевозки. На восьми автобусных маршрутах «малогабаритный» частный транспорт уже заменил привычные ЛиАЗы. Какое метро функционирует за границей. Фото: АиФ

От редакции: Казалось бы, с экономической точки зрения оптимизация полностью оправдана. А с человеческой? Часы пик наступают стабильно утром и вечером – и тогда жители городских окраин вынуждены штурмовать маршрутки. Более того, максимальную экономическую выгоду метро также сможет приносить только в час пик. Похоже, омская подземка превратилась в экономическую обузу для бюджетов всех уровней.

Кстати

Жители других регионов России, наверное, свято уверены в том, что метро в Омске уже работает. На сайте omsk-metro.ru представлена схема якобы действующего метрополитена из четырёх линий. В нашей подземке, оказывается, есть вай-фай, и поезда там ходят очень часто: «в часы пик интервал всего полминуты», – сообщается на сайте. Создатели сатирического интернет-ресурса даже сочинили прайс на пользование омским метро. Минимальная цена за поездку – 10 рублей.

Сдать метро в 2016 году

– Вводить в эксплуатацию необходимо именно имеющийся участок омского метро. И сдавать его надо в 2016 году, – говорит Владимир Плеханов, директор БУ Омской области «Управление заказчика по строительству транспортных объектов и гидротехнических сооружений». – Разумеется, мы должны рассмотреть все возможные варианты оптимизации строительства метрополитена, какие ещё остались в нашем распоряжении. Не исключено, что нам придётся принять варианты возможной его адаптации к имеющейся транспортной сети Омска. Пассажирам метро при выходе со станций должно быть удобно пересаживаться на трамваи и автобусы. Думаю, все нюансы по регулировке расписания городского транспорта удастся учесть. Сдача первого пускового участка не только станет событием для омичей и в значительной степени облегчит передвижение жителей по областному центру, но и подведёт определённый итог многолетней работы специалистов на этом объекте, позволит ставить новые задачи.

Трамвай нам нужнее

– В областном центре уже имеется огромная рельсовая сеть, которую просто необходимо использовать в полную силу, – считает Михаил Романовский лидер омского общественного движения «Омичи – за трамвай». – Немаловажно, что финансируется трамвай из того же источника, что и другие виды городского транспорта, а именно – из муниципального бюджета. А на метро пока ещё приходится буквально выпрашивать деньги у федеральных органов власти. Кроме того, четыре станции не решат проблемы с пробками в полной мере. Одной линии с правого берега на левый будет недостаточно для нужд всего города, в результате к потребностям такого непротяжённого метро потребуется ещё и адаптировать значительную часть городского транспорта. Получается, что не метро для людей, а наоборот. Я считаю, что мы должны жить реальной жизнью. Финансирование метро крайне скудное. Метрополитена в Омске ещё нет, а трамвай уже есть – его надо только модернизировать.

Старый проект

– Когда мы представили проект омского метро в Гос­план СССР, численность населения Омска в начале XXI века прогнозировалась более 2 млн человек. Мы должны были находиться на четвертом месте по этому показателю после Москвы, Ленинграда и Нижнего Новгорода, – рассказывает Эдуард Сафронов, профессор Сибирской автодорожной академии, доктор технических наук. – Сейчас население Омска если и увеличивается, то крайне незначительно, да и крупные предприятия, к которым мы привязывали основные пассажиропотоки, к сожалению, уже утратили своё доминирующее положение. Сегодня Омску необходима транспортная сеть, равномерно распределённая по всем районам города. При наличии средств, конечно, необходимо пустить уже имеющийся участок метро, но затем развивать его в классическом варианте вряд ли целесообразно. И в этом вопросе Омск никакое не исключение. Да, у наших соседей в Новосибирске есть метро, но от продолжения строительства новых веток они отказались – им не по карману такие затраты.

Официально

– Достаточно большой объём работ выполнен по заданному проекту, – отмечает Виктор НАЗАРОВ, губернатор Омской области. – Однако необходимо отметить, что не принято решение о выделении дополнительного финансирования из федерального бюджета. В сложившейся ситуации ввод первого пускового участка омского метрополитена, видимо, практически невозможен. В условиях дефицита денежных средств я бы хотел предложить следующее решение: совместно с Минтрансом, Минэкономразвития и Минфином России разработать общую схему действий по данному объекту. Необходимо изменить саму концепцию строительства омского метро. Это позволит решить транспортные проблемы областного центра принципиально иными силами и средствами. В значительной степени финансовые затраты могут быть снижены.
АРГУМЕНТЫ И ФАКТЫ; 24.02.2014; ДВАЖДЫ ОБРУШИВШИЙСЯ БОРИСОГЛЕБСКИЙ МОСТ ОТРЕМОНТИРУЮТ К ИЮЛЮ ТЕКУЩЕГО ГОДА

Продолжается ремонт основного моста через реку Ворона на въезде в город Борисоглебск.
Пресс-конференция по вопросам ремонта мостовых сооружений на федеральных трассах Р-22 «Каспий» и Р-298 Курск-Воронеж прошла 20 февраля.
Особое внимание было акцентировано на состоянии ремонта моста через реку Ворона, на котором в прошлом году дважды произошло обрушение конструкций.
Напомним, что первая трагедия произошла 13 января прошлого года. Причиной обрушения третьего пролета стал перегруз крановой установкой. В результате ЧП погибло два человека. Спустя шесть дней, 19 января, при разборке железобетонной конструкции произошло обрушение четвертого пролета моста. Погиб еще один человек.
Далее срок сдачи объекта в эксплуатацию откладывался в течение нескольких месяцев. Задержки происходили по ряду причин: проведение следствия, технические экспертизы, переувлажнение почвы подмостового пространства в весенний период и необходимость дополнительных расчетов о ремонтопригодности моста. После пропуска паводковых вод работы были продолжены.
По словам руководства ФКУ «Черноземуправтодор», в настоящее время работы выполняются согласно графику.
– Общее количество работников на объекте составляет 60 человек. На сегодняшний день, помимо собственных сил, привлечены еще субподрядные организации, – пояснил первый заместитель генерального директора ООО «Спецсервис-регион» Юрий Беляев.
Пока же движение осуществляется по временному мосту – САРМу.
Как сообщил начальник ФКУ «Черноземуправтодор» Александр Лукашук, все средства выделяются из федерального бюджета, через Росавтодор. Финансовые затраты в связи с обрушением взяла на себя генподрядная организация, никаких дополнительных средств из бюджета выделяться не будет.
Также в ходе пресс-конференции рассказали об новых технологиях, применяемых на сегодняшний день при ремонте искусственных сооружений. Александр Лукашук выделил две значимые инновации.
Одним из инновационных решений является установка на мостах перильных ограждений из композиционных материалов. Преимуществами такого вида материала являются: малая масса конструкций, коррозионная стойкость, электробезопасность и морозобезопасность. Их использование значительно удлиняет межремонтные сроки, а также имеет минимальные потребности в содержании, низкие затраты на техническое обслуживание.
Другая инновация – это работа по восстановлению водопропускных труб методом санации «труба-чулок». Суть метода заключается в введении в старый трубопровод «чулка», выполненного из синтетического войлока, пропитанного различным композитным материалом с последующим его отвердением под воздействием определенной температуры. Таким образом, внутри старого трубопровода формируется новая труба, обладающая несущей способностью, по показателям сравнимой с реконструируемой.Преимущества такой технологии: восстановление прочности, устранение протечек, повышение коррозионной стойкости.
В целях предотвращения в дальнейшем нарушения правил безопасности при ведении строительных работ было принято решение усилить контроль. Сотрудники ФКУ «Черноземуправтодор» предупреждены, что в случае ненадлежащего исполнения своих должностных обязанностей, руководством управления будут применяться меры дисциплинарной ответственности в соответствии с законодательством РФ.
Заказчиком проведена и проводится в настоящее время претензионная работа в отношении генерального подрядчика. На официальном сайте Арбитражного суда Воронежской области можно ознакомиться с картотекой арбитражных дел, некоторые из которых уже имеют положительные решения.

ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 25.02.2014; РЖД ПРОСИТ ДЕНЕГ НА КУЗБАСС

Объем инвестиций в развитие БАМа и Транссиба может вырасти: чтобы вывезти на экспорт дополнительные 39,3 млн т угля с Кузбасса, РЖД нужно еще 16 млрд рублей

РЖД попросит у правительства дополнительные деньги на программу развития БАМа и Транссиба – еще 16 млрд руб., рассказали «Ведомостям» два источника, близких к рабочей группе по реализации проекта. Эти средства позволят увеличить пропускную способность путей и вывезти дополнительные 39,3 млн т грузов с Кузбасса до 2020 г. Представитель РЖД подтвердил, что монополии нужны 16 млрд руб. под этот проект. Один из участников рабочей группы предположил, что дополнительные деньги на развитие БАМа и Транссиба РЖД может попросить в среду на совещании у вице-премьера Аркадия Дворковича. Федеральный чиновник подтвердил, что в среду состоится совещание по ходу реализации программы БАМа и Транссиба.

В середине 2013 г. правительство и РЖД согласовали объем инвестиций в развитие БАМа и Транссиба в размере 562 млрд руб. Из них РЖД потратит 302 млрд руб., 150 млрд руб. монополия получит из фонда национального благосостояния, 100 млрд руб. – из бюджета. Инвестпрограмма рассчитана на перевозку дополнительных 55 млн т грузов до 2018 г. Но этот объем грузов – с угольных месторождений Дальнего Востока: Evraz (Тарыханское, Межегеское, Таежное), «Мечела» (Эльгинское, Краснояровское), «Норильского никеля» (Быстринское, Бугдианское), ТЭПК Руслана Байсарова (Элегестское) и др. Экспортные поставки угля с месторождений Кузбасса РЖД не учла.

Согласно программе развития БАМа и Транссиба до 2020 г. (внутренний документ РЖД, копия есть у «Ведомостей»), которую Институт экономики и развития транспорта (ИЭРТ) разработал по заказу монополии, на увеличение пропускной способности путей для перевозки тех же 39,3 млн т с Кузбасса нужно было 464,7 млрд руб. (из них 433,2 млрд руб. – государственные средства). При этом 16 млрд руб. – только для развития Западно-Сибирской железной дороги (расширение участков Кузбасс – Междуреченск и Кузбасс – Мариинск). Общий же объем финансирования развития магистралей оценивался ИЭРТ в 1,2 трлн руб. (с учетом 562 млрд руб., выделение которых уже согласовано правительством и РЖД). Почему РЖД снизила потребность в инвестициях в расширение путей для перевозки 39,3 млн т угля с Кузбасса, представитель монополии объяснить не смог.

РЖД должна расширять подходы к Кузбассу за счет собственных средств и средств инвесторов, отмечает федеральный чиновник. Частные компании уже инвестировали в развитие инфраструктуры РЖД в обмен на тарифную скидку. Например, «Новатэк» вложил в железнодорожные пути на Ямале 30 млрд руб. Вкладывал в развитие путей железнодорожной монополии и «Сибур» (объем инвестиций не раскрывается).

Готовы ли грузоотправители (см. график) финансировать развитие пропускной способности БАМа и Транссиба, непонятно. Топ-менеджер одной из угольных компаний говорит, что РЖД может найти дополнительные 16 млрд руб. на БАМ и Транссиб за счет перераспределения уже выделенных денег с менее загруженных участков. РЖД прогнозирует, что к 2018 г. грузопоток к портам Дальнего Востока увеличится на 55 млн т в год и, исходя из этого, они верстали программу развития БАМа и Транссиба (на 562 млрд руб.). Но в отчете Deloitte по итогам аудита этого проекта говорится, что реальный грузопоток вырастет к этому сроку только на 30 млн т.

Другой, менее затратный вариант увеличения пропускной способности БАМа и Транссиба – увеличение веса поезда на некоторых участках, полагает федеральный чиновник. По словам представителя РЖД, обсуждается увеличение веса поезда на БАМе – до 6300 т, на Транссибе – до 7000 т. Сейчас средний вес поезда на этих магистралях – 6000-6300 т. Вес поезда можно увеличить как за счет применения инновационных вагонов (с повышенной грузоподъемностью), так и увеличив число вагонов в составе, отмечает представитель железнодорожной монополии. Сейчас тяжеловесное движение есть уже на некоторых участках РЖД.

Представитель «Холдинга СДС» на вопросы не ответил. Представитель «Мечела» от комментариев отказался.

ВЕДОМОСТИ; 25.02.2014; ВКРАТЦЕ

РЖД изменит устав

Минтранс подготовил поправки в устав РЖД по размещению привилегированных акций для получения 50 млрд руб. из ФНБ на проекты по развитию БАМа и Транссиба, следует из доработанного проекта постановления правительства. Объем средств ФНБ, выделяемых РЖД на эти проекты, – 150 млрд руб., минимальная доходность – 2-3% (начиная с шестого года реализации проекта).

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 25.02.2014; КОРОТКО

Федеральная служба по надзору в сфере транспорта завершила проверку инцидентов на железнодорожных путях Рязанского нефтеперерабатывающего завода. Специалисты выяснили, что железнодорожники и нефтяники работали по разным инструкциям, а работники НПЗ, обслуживающие пути, не сдавали экзамены на знание правил технической эксплуатации железных дорог. В результате надзорное ведомство запретило нефтяникам самостоятельно пользоваться подъездными путями, а руководителям завода и станции Сиенькино-2 предписало до 15 апреля согласовать документы. Напомним, ЧП со сходом вагонов произошли на НПЗ 12 и 17 февраля. В первом случае цистерны с нефтепродуктами проломили ворота предприятия и врезались в эстакаду. Крупный пожар нанес ущерб в 9,5 миллиона рублей. Во втором – цистерны сошли с рельсов, «споткнувшись» о башмак, но обошлось без серьезных последствий.

РИА НОВОСТИ; 24.02.2014; ПОЧТИ НА ТРЕТЬ ВОЗРОС УЩЕРБ ОТ ВАНДАЛИЗМА НА Ж/Д ТРАНСПОРТЕ В МОСКВЕ И ОБЛАСТИ ЗА ГОД

Ущерб от действий вандалов в пригородном железнодорожном транспорте столичного региона составил в прошлом году более 60 миллионов рублей, это на 36% больше, чем в 2012 году, сообщили в понедельник в пресс-службе министерства транспорта Подмосковья.

«Министерство транспорта Московской области сообщает, что ущерб пригородным поездам московского транспортного узла от действий вандалов в 2013 году оценивается суммой, превышающей 64 миллиона рублей. Это на 17 миллионов рублей больше (на 36% – ред.) показателя 2012 года», – говорится в сообщении.

В материале поясняется, что более трети от этой суммы – 22 миллиона рублей, пришлось затратить на восстановление разбитых вагонных окон. В результате противоправных действий пришлось заменить 16 тысяч стекол, причем 410 стекол было восстановлено в кабинах машинистов.

Кроме того, свыше 7,5 миллиона рублей и более 30 тысяч квадратных метров обивки ушло на ремонт 19 тысяч диванов в салонах вагонов; 7 миллионов рублей было потрачено на закупку и установку поручней диванов и ручек входных дверей взамен поломанных и сворованных, а также на ремонт замков межтамбурных дверей и электрошкафов. Восстановление испорченных граффитчиками подвижных составов обошлось в 16,5 миллиона рублей, отмечается в сообщении.

«Министерство транспорта Московской области призывает пассажиров бережно относиться к подвижному составу и незамедлительно сообщать по устройству экстренной связи о совершаемых актах вандализма. Комфортным и безопасным транспорт можно сделать только общими усилиями власти пассажиров», – приводятся в материале слова министра транспорта Подмосковья Александра Зайцева.
ГУДОК; 25.02.2014; ВОПРОС БУДУЩЕГО

При рассмотрении проекта модернизации БАМа и Транссиба эксперты Открытого правительства предложили не строить вторую ветку Дабанского тоннеля на БАМе, а рассмотреть более дешёвые варианты организации движения в этом месте, например пакетного или караванного. Экспертов крайне смущает цена – 37 млрд руб. (14% от всего проекта). Есть мнение, что в результате строительства второго пути здесь образуется избыток пропускной способности, потому что перед тоннелем и после него на сотни километров железная дорога остаётся однопутной. Расчёты показывают, что на организацию альтернативного движения нужно всего около 9 млрд руб. плюс определённые затраты у РЖД на дополнительные подталкивающие локомотивы и сортировку вагонов на ближайших станциях.

При этом эксперты признают, что, во-первых, увеличатся простои поездов и время движения на 4 часа, а во-вторых, к 2020 году дефицит пропускной способности вновь составит 4 поезда в сутки (6 млн тонн в год). Соответственно, если правительство примет решение о дальнейшем наращивании пропускной способности БАМа, всё равно придётся строить вторую ветку.

И РЖД, и Минтранс полагают, что Дабанский тоннель расширять нужно, и просят ещё раз внимательно всё посчитать. Ведь строительство тоннелей на геологически сложных участках, подобных Дабанскому, помимо сокращения времени и расстояния позволяет ещё выравнивать весовые нормы поездов, сокращать затраты компании на перевозку и сортировку. А значит, у неё появляются дополнительные средства на строительство вторых путей, которые ведут непосредственно из тоннеля. Когда в советское время строили БАМ, специально оставляли возможности для вторых путей, хотя это обходилось дороже, но сейчас появилась возможность сэкономить на расширении 10–15%.

ИТАР-ТАСС; 24.02.2014; ИЗ-ЗА ПОТЕПЛЕНИЯ НА БАЛТИКЕ АТОМОХОД «50 ЛЕТ ПОБЕДЫ» ПЕРЕБАЗИРОВАН НА БЕЛОЕ МОРЕ

По распоряжению Федерального агентства морского и речного транспорта (Росморречфлот) атомный ледокол «50 лет Победы» перебазируется с Балтики на Белое море. Это решение принято в связи с потеплением в районе Финского залива и улучшением ледовой обстановки.

В понедельник атомоход завершил первую часть дальнего морского перехода, прошел датский порт Скаген на стыке Балтийского и Северного морей, сообщил корр.ИТАР-ТАСС и.о. капитана Большого порта Санкт-Петербург Михаил Харьюзов.

«С проводкой транспортных судов в порты по обоим берегам Финского залива вполне справляются дизель-электрические портовые и линейные ледоколы, – отметил он. – К примеру, южные и юго-западные ветры отогнали лед от Невской гавани, из-за чего мы вывели с трассы ледокол «Мудьюг». Для сопровождения следующих в Санкт-Петербург караванов транспортных судов вполне достаточно небольших ледоколов «Семен Дежнев» и «Юрий Лисянский». В порте Приморск работает ледокол «Ермак», в Высоцке – «Санкт– Петербург».

«Остальные суда ледокольной флотилии находятся в рабочей готовности и в случае ухудшения ледовой обстановки сразу выйдут в море», – сказал и.о.капитана.

Большой порт Санкт-Петербург – крупнейший на Северо-Западе России, расположен на островах дельты реки Невы в восточной оконечности Балтийского моря, соединен с морем Морским каналом протяженностью 27 миль. Порт включает причалы морского торгового, лесного, рыбного и речного портов, нефтяного терминала, судостроительных, судоремонтных и других заводов, морского пассажирского вокзала, речного пассажирского порта, а также причалы Кронштадта, Ломоносова, портовых пунктов Горская, Бронка.
АВТОРАДИО; 25.02.2014; МИНТРАНС ПРЕДЛОЖИЛ ВНЕСТИ ПОПРАВКИ, СОГЛАСНО КОТОРЫМ БИЛЕТ НА САМОЛЕТ СМОГУТ ПРОДАВАТЬ БЕЗ ПИТАНИЯ

Уже этой весной могут измениться правила обслуживания пассажиров на борту самолетов. Как пишет «Российская Газета», Минтранс предложил внести поправки, согласно которым у авиаперевозчиков появится право продавать билет без питания или включать его как бесплатный бонус для привлечения пассажира на рейс. Пока обед входит в стоимость перелета автоматически. В то же время министерство планирует сохранить обязательство авиакомпаний бесплатно предлагать пассажирам воду на борту самолета.

ГОЛОС РОССИИ; 24.02.2014; КИРГИЗИЯ МОЖЕТ СТАТЬ АВИАХАБОМ МЕЖДУ ЕВРОПОЙ И АЗИЕЙ

Российские инвестиции летят в Киргизию. Президент «Роснефти» Игорь Сечин и киргизский первый вице-премьер Джоомарт Оторбаев подписали меморандум о намерениях, согласно которому «Роснефть» может получить контрольные пакеты 10 киргизских аэропортов

Среди них и авиаузел «Манас», известный как база ВВС США. На покупку акций и на инвестиции в проект российская компания может направить до 1 миллиарда долларов. «Роснефть» планирует создать в Бишкеке крупнейший в Евразии международный авиатранспортный хаб.

«Роснефть» намерена приобрести не менее 51% акций компании «Международный аэропорт Манас». В эту компанию входят 10 региональных аэропортов Киргизии. Покупка крупнейших авиаузлов республики откроет для российского холдинга новые рынки сбыта топлива. Объемы продаж вырастут в разы после того, как один из аэропортов превратится в авиахаб. Речь идет о крупнейшем аэропорте «Манас», который ранее служил транзитной базой Военно-воздушных сил США. Через этот авиаузел шли грузы для контингента в Афганистане.

Однако в этом году контракт заканчивается, и американские военные покинут аэропорт.

По решению киргизских властей «Манас» из военной базы должен превратиться в авиахаб между Европой и Азией, отметил президент Центра перспективных исследований, представитель Российского института стратегических исследований в Киргизии Сергей Масаулов:

«Это очень давняя идея. На протяжении всех двухтысячных годов этот вопрос пытались решить. По большому счету каждый новый проект, который рассматривался по будущему Манаса, включал в себя идею этого хаба, некоего перевалочного пункта между Юго-Восточной Азией и Европой. Сейчас необходим такой пункт, место, куда без проблем могли бы садиться самолеты, где могли бы обслуживаться крупные торговые потоки и т.д. Весь вопрос был в том, чтобы найти генерального подрядчика, который смог бы это сделать».

Кроме российской компании поучаствовать в проекте хотели и китайские инвесторы, однако до конкретных предложений с их стороны дело не дошло. В Москве тем временем реализация проекта была поддержана на «высшем уровне», а координация была поручена российскому Минтрансу. Ведомство должно не только найти инвестора, но и привлечь оператора по управлению аэропортом, а также обеспечить рост пассажиро– и грузопотоков между странами.

В итоге интереснее всего проект оказался для «Роснефти», которая готова инвестировать на эти цели 1 миллиард долларов. Кроме того, помимо создания хаба российский холдинг обеспечит топливом все региональные аэропорты республики. Для Киргизии такое сотрудничество выгодно, потому что позволит ей стать транзитным центром и начать зарабатывать на своем удачном географическом расположении, считает заместитель декана факультета мировой экономики и мировой политики ВШЭ Андрей Суздальцев:

«Для Киргизии российские инвестиции – это глоток воздуха, потому что страна в основном живет за счет внешней помощи. Российские инвестиции в крупнейший авиационный узел в Центральной Азии – это перспектива развития логистики, за счет которой в бюджет пойдут дополнительные деньги. Проблема в чем? Американская база, которая существует в аэропорту Манаса и является сейчас логистическим центром для США, работает по договору арендной платы. То есть за фиксированную сумму, которую получает киргизский бюджет. Сейчас же инвестиции пойдут в сам аэропорт, что позволит наращивать прибыль. Не просто получать деньги за аренду, а заработать в зависимости от развития деловых отношений на базе логистики, на базе этого центра».

Помимо «Роснефти» в Киргизии уже работают «Газпром» и многие другие российские компании. Только за 9 месяцев 2013 года объем прямых инвестиций из России в экономику республики вырос в три раза. При этом, как отмечают в киргизском правительстве, растет приток не только государственных, но и частных капиталов из России.
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 25.02.2014; И У ЛЕТЧИКОВ СПРОСЯТ ПРАВА

Минтранс ввел новый уровень защиты от подделок для авиаправ. А также пересмотрел подход к аттестации пилотов и другого летного персонала. Соответствующие приказы ведомства публикует сегодня «РГ» на стр.19 и 22.

Одним из документов вводятся новые формы летных свидетельств. Их образцы есть в самом приказе. Формы свидетельств решено ввести, чтобы обеспечить надлежащую защиту от подделки. А также автоматизировать заполнение этих документов, привести авиаправа в соответствие международным стандартам, отметил в беседе с «РГ» замдиректора департамента госполитики в области гражданской авиации минтранса Андрей Шнырев.

Нельзя сказать, что сам порядок их получения сильно изменится. Свидетельства будут выдаваться уполномоченным органом в области гражданской авиации, с обеспечением их учета. А все те лица, кто их оформляет и выдает, будут нести за это персональную ответственность. Заметим, что остановкой авиакомпаний новый порядок не грозит. До вступления в силу публикуемых актов авиаправа будут выдавать по-старому.

Другим приказом минтранс более четко прописывает действия квалификационных комиссий, без одобрения уровня знаний которыми пилот не сможет получить право летать. Ранее существовали комиссии, которые проверяли пилотов, но теперь произошло более четкое разделение их полномочий. То есть квалификационные комиссии будут нести ответственность за оценку и фиксацию уровня знаний летчиков. Введение тестирования ими теории входит в единый госэкзамен для всего авиационного персонала, уточнил Шнырев.

В одном из постановлений правительства, кстати, подробно расписано, кто контролирует знания, а кто – навыки. Для разных видов авиационных специалистов существуют разные виды контроля, уточнил Андрей Шнырев.

По новым правилам квалификационные комиссии фиксируют знания. Закончив образовательную организацию, получив диплом о подготовке, пилоту нужно продемонстрировать теоретические знания, получить документ, подтверждающий их проверку. Потом новоиспеченных летчиков ждет аналогичная процедура по проверке практических навыков. И только после того, как все проверки пройдены успешно, получена справка о хорошем состоянии здоровья, можно рассчитывать на получение летного свидетельства уже нового образца.

Вне зависимости от типа авиасудна порядок одинаков для всех. Система, по сути, аналогична порядку получения водительского удостоверения. Подход, единый для всех, касается и пилотов, и штурманов, и диспетчеров Организации воздушного движения. Эксперты рассчитывают, что нововведения положительно отразятся на безопасности полетов.

Интересно, что, по данным Международной организации гражданской авиации (ИКАО), 2013 год стал самым безопасным в истории регулярных международных авиаперевозок. Речь идет о числе погибших в авиационных происшествиях. Хотя количество катастроф с человеческими жертвами не изменилось, их число значительно сократилось – с 372 в предыдущем году до 173 в 2013 году. То есть уменьшение произошло на 53,5 процента. Уже третий год подряд прослеживается тенденция на сокращение числа жертв авиапроисшествий.
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТИМУР АЛИЕВ; 25.02.2014; НОВЫЕ КРЫЛЬЯ

Регулярные полеты по маршруту Краснодар – Махачкала – Краснодар начинаются с первого марта. В перспективе – открытие и других регулярных региональных рейсов по Югу России из махачкалинского аэропорта.

– Самолеты Bombardier будут вылетать в Краснодар по вторникам и субботам. Билет стоит от 2500 рублей, – рассказал корреспонденту «РГ» руководитель пресс-службы «Авиалиний Дагестана» Алексей Гаджиев.

Ситуацию с региональными авиарейсами из Махачкалы до сих пор нельзя было назвать обнадеживающей. С некоторыми крупными городами Северо-Кавказского и Южного федеральных округов у Дагестана до сих пор нет не только авиационного, но даже железнодорожного сообщения. Командировочным, отдыхающим и просто выезжающим по своим делам жителям республики приходится проводить долгие часы в автобусе или добираться «на перекладных» с пересадками.

Попытка привлечь на рынок авиакомпании для региональных перевозок предпринималась руководством махачкалинского аэропорта и раньше. Летом прошлого года авиакомпания «Ак Барс Аэро» начала перелеты из Махачкалы в Сочи, Баку и Минеральные Воды. Однако через некоторое время эту практику прекратила.

Почему для полетов в города Юга России махачкалинский аэропорт использует сторонние авиакомпании? Дело в том, что 19 декабря 2011 года Росавиация аннулировала действие сертификата местного перевозчика – «Авиалиний Дагестана» из-за нестабильного финансового положения компании и нарушений в организации летной работы.

В апреле 2012 года подписано распоряжение о передаче в собственность республики находящихся в федеральной собственности акций авиакомпании. До 2015 года правительство региона должно на условиях государственно-частного партнерства привлечь инвестиции в размере не менее 150 миллионов рублей в модернизацию авиакомпании, а также в развитие инфраструктуры аэропорта Махачкалы.

На Северном Кавказе постепенно возрождаются регулярные региональные авиаперевозки.
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; АЛЕКСАНДР КУЗИН, ВАЛЕРИЙ НОРСКИЙ; 25.02.2014; ПОДОЖДЕМ ДО ВЕСНЫ

Власти не торопятся субсидировать программу региональных авиаперевозок

Всего 120 рейсов и 304 пассажира – итоги реализации пилотного проекта по развитию региональных авиаперевозок в Чувашии за 2013 год выглядят скорее удручающе.

Заплати и... не улети

Небольшие одномоторные самолеты, рассчитанные на девять человек, не заполнялись даже на треть: 2,5 пассажира на рейс – совсем не тот результат, которого ожидали в республике. Тем не менее долететь из Чебоксар в Самару и Уфу – именно эти маршруты в Чувашии были открыты в рамках пилотной программы – можно будет и в 2014 году. Республиканские власти намерены всеми силами исправить положение и ставят перед собой весьма амбициозную задачу – не менее трех тысяч перевезенных пассажиров ежегодно. При этом из запланированных на субсидии для перевозчиков более восьми миллионов рублей в настоящее время республиканский бюджет выделил только один миллион. Как рассказали «РГ» в министерстве транспорта Чувашии, проявлять осмотрительность заставляют примеры прошлого года.

– Проект региональных перевозок очень объемен, в нем принимают участие и регионы, и компании-перевозчики, и не всегда, особенно на старте реализации программы, удавалось скоординировать действия и тех и других, – отмечает руководитель кабинета министров Чувашии Иван Моторин. – В Чувашии такая ситуация проявилась наиболее четко. Несмотря на то что региональные власти выполнили все необходимые условия для участия в программе, перевозчик – на тот момент авиакомпания «Татарстан» (с 31 декабря 2013 года Росавиация аннулировала сертификат эксплуатанта этого оператора после катастрофы Boeing-737 в Казани. – «РГ») – не смог своевременно обеспечить необходимое количество самолетов.

Да и в августе в Чувашии смогли открыть лишь один из двух запланированных маршрутов – Чебоксары-Уфа-Чебоксары. Запустить второй рейс в Самару перевозчик смог только 22 октября.

– Авиакомпания «Татарстан», выполнявшая полеты по маршруту Чебоксары-Уфа, осуществила десять рейсов туда и обратно, а потом на месяц приостановила их по техническим причинам. – рассказал «РГ» генеральный директор казенного предприятия «Аэропорт Чебоксары» Александр Жирнов. – Такая же картина наблюдалась с рейсом на Самару. Здесь полеты приостанавливались на неделю.

В министерстве транспорта Чувашии отмечают: в эти дни телефоны ведомства буквально разрывались от звонков недовольных граждан, запланировавших поездки. Люди покупали билеты, приезжали в аэропорт, а об отмене рейса им никто и не сообщал. Говорить о популярности авиаперевозок в такой ситуации просто бессмысленно. Какая разница, дешевый билет или нет, если непонятно расписание, а рейсы отменяют, не сообщив об этом, люди предпочтут другой способ передвижения – пусть более долгий, зато надежный.

В правительстве Чувашии, впрочем, признают: причина низких показателей не только в нерегулярном расписании. Есть вопросы и по самим маршрутам. Возможность улететь в Уфу и Самару, видимо, не очень интересует пассажиров из Чувашии. По данным крупнейшего перевозчика республики компании Чувашавтотранс, самыми востребованными и заполняемыми являются автобусные маршруты до Нижнего Новгорода, Казани и Йошкар-Олы. Самый убыточный – как раз рейс до Уфы.

Цены разбежались

Другой фактор, имеющий немаловажное значение для потенциальных клиентов, – стоимость билета. В прошлом году у жителей республики немалое возмущение вызывала информация о том, что до той же Уфы из соседней Йошкар-Олы можно долететь в два раза дешевле, чем из Чебоксар.

– Цены на перевозку назначает не регион, а авиакомпания. Как и в случае с поездкой на поезде – здесь есть возможность купить билет и за 1700 рублей – если обеспокоиться заранее, и за 4500 рублей непосредственно перед вылетом. Ни о какой ценовой дискриминации по региональному признаку говорить, конечно же, нельзя – считает Александр Жирнов.

Кстати, билет на самолет из Чебоксар до Уфы сегодня стоит от 1775 до 4395 рублей. Чтобы улететь в Самару, придется потратить от 2075 до 2930 рублей.

К новому сезону региональных перевозок в Чувашии постарались закрыть проблемы, которые сыграли немаловажную роль в низком пассажиропотоке. Сегодня составлено расписание не только на зимний и весенний период – до 29 марта. Уже согласован график перевозок до 29 октября. Правда, в нем возможны незначительные изменения. С компанией-перевозчиком достигнута договоренность об информировании пассажиров о задержках или отмене рейсов через СМС. В министерстве транспорта региона развернули агитационную работу с населением. Летать самолетами в Уфу и Самару призывают с экранов телевизоров, по радио, со страниц газет и с баннеров, развешанных по улицам. Однако, судя по всему, опасения в том, что и этого недостаточно для наполняемости рейсов, в правительстве республики остались, отсюда и неторопливость финансирования проекта.

– Мы не хотим повторить ошибок прошлого года, когда сумму в шесть миллионов рублей пришлось, исходя из фактически выполненных рейсов, снизить до одного миллиона трехсот тысяч рублей, – подчеркивает глава республики Михаил Игнатьев. – Бюджет готов выделить столько, сколько потребуется. Ключевая задача сегодня – увеличение пассажиропотока.

На чужих крыльях

Региональные авиакомпании сегодня наращивают свой парк, на их запросы старается ответить промышленность. В текущем году авиастроительная отрасль России построит, по данным Минпромторга РФ, около 150 самолетов военного и гражданского назначения против 123 в 2013-м (пассажирские машины составили треть общего числа). Из 32 гражданских машин 24 – ближнемагистральный Sukhoi Superjet, в этом году их планируется выпустить 40. Продолжается работа над проектом «Иркут МС-21», способным выполнять рейсы малой и средней дальности. Пока же межрегиональные перевозки выполняются во многом на бразильских, канадских, швейцарских, американских, чешских и других импортных машинах.

Абсолютно незанята отечественными машинами и ниша самолетов малой вместимости, так называемых аэротакси. Выпускавшаяся на нижегородском авиазаводе «Сокол» «Гжель» (она же М-101 Expedition) пока нашла себе применение только в качестве так называемой «машины первоначальной подготовки» в Бугурусланском летном училище – коммерческая компания бизнес-авиации прекратила эксплуатацию трех экземпляров данного типа в 2012 году. Их заменили на швейцарские Pilatus PC-12. Предполагается, что к 2015 году производство «Гжелей» возобновится при поддержке государственного бюджета. Однако есть опасения, что ниша к этому времени уже будет занята швейцарцами и американцами (Cessna).

Все большее распространение на межрегиональных маршрутах получает чешский L-410 Turbolet, двухмоторный турбовинтовой лайнер, рассчитанный на 15-19 пассажиров. Между тем у него есть отечественный аналог, ровесник и «одноклассник» – 17-местные Бе-30/32 (кстати, это единственная машина разработки ОКБ Бериева, имеющая только колесное, а не комбинированное колесно-поплавковое шасси). Бериевский самолет поднялся в воздух в 1968 году, на девять месяцев раньше «элки», всего было построено лишь восемь экземпляров. Проект пытались возродить в 1993 и 2010 годах, но безуспешно.

– Проектов, когда на существующий планер устанавливается новое оборудование, системы управления и даже двигатели, в мировой авиации не редкость, – говорит полковник Корсун. – Но для этого нужна соответствующая производственная база и финансовые вложения. Пока же, очевидно, отечественные гражданские перевозчики длинным инвестициям в разработку и постройку новых типов предпочитают покупку готовых за рубежом. И потому не получают развития многие интересные проекты, такие как МиГ-110/Су-80, которых построили всего восемь.

В современной глобализованной экономике, разумеется, немало хозяйственных хитросплетений. С одной стороны, в Ульяновске и Оренбурге намерены собирать самолеты зарубежного производства из поставляемых комплектов. С другой, та же чешская Aircraft Indistries (Let Kunovice), выпускающая L-410, с осени прошлого года полностью принадлежит российской УГМК.

мнение

Олег Корсун, доктор технических наук, профессор, полковник ВВС России:

– Стыд и позор, что важнейшая государственная программа в некогда великой авиационной державе осуществляется за счет техники зарубежного производства. А ведь существуют, например, успешно реализованные проекты глубокой модернизации воздушного командного пункта Ил-22 и противолодочного самолета Ил-38, то есть машин, созданных на базе гражданского турбовинтового Ил-18, до начала 2000-х обслуживавшего линии средней протяженности.
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ВИКТОРИЯ ЧЕРНЫШЕВА; 25.02.2014; КОМИССИЯ ДЛЯ БЕСПИЛОТНИКА

В небе над Ульяновском чудом не произошла катастрофа

Под Ульяновском едва не произошло ЧП: во время полета двух реактивных учебно-тренировочных самолетов L-29 диспетчер заметил неопознанный беспилотник, следовавший по тому же курсу. В ближайшее время спецкомиссия, созданная в Приволжском межрегиональном территориальном управлении воздушного транспорта, должна озвучить результаты расследования – что это был за летающий объект, откуда он взялся и кто им управлял.

Инцидент случился в пригороде Ульяновска. Как рассказал корреспонденту «РГ» начальник ульяновского аэроклуба ДОСААФ Владимир Дворянинов, беспилотник заметили в районе села Архангельское, расположенного на левом берегу Волги

Объект двигался с огромной скоростью – 500 километров в час и летел на высоте 2,1 километра в направлении двух реактивных учебных самолетов L-29. Они находились примерно на той же высоте, что и беспилотник, но в районе поселка Поливно, на другом берегу Волги. Недалеко от этого места проходит глиссада ульяновского аэропорта имени Карамзина.

– За штурвалом L-29 были опытные летчики: один – бывший военный, другой – мастер спорта по высшему пилотажу. Сообщение диспетчера у них паники не вызвало – они ушли с курса, сделали вираж. Беспилотник пронесся под самолетами и ушел в сторону Пензы. Затем снизил высоту до 500 метров и исчез. До беды было недалеко – в этом районе тренируются курсанты, которые совершают первые полеты, на посадку заходят пассажирские суда...

Диспетчер заметил на экране радара неопознанный объект, когда он приближался к тренировочным самолетам. Еще 15 секунд – и все это могло бы закончиться трагедией. По словам летчиков, по размерам объект был сопоставим с L-29: тонны три весом, фюзеляж длиной 10-12 метров, но, в отличие от самолетов, с укороченными крыльями. «Похож на летающую ракету», – говорят очевидцы

– Гражданских беспилотников такого класса нет, – утверждает руководитель ДОСААФ. – Есть мнение, что в России вообще нет беспилотников, способных летать на такой высоте и с такой скоростью.

Информацию об инциденте ульяновцы передали в зональный центр. В Приволжском межрегиональном территориальном управлении воздушного транспорта Росавиации подтвердили, что расследованием занимается специально созданная комиссия. Однако надежда на то, что удастся выяснить происхождение беспилотника, небольшая

– Недостаточно свидетелей, которые бы подтвердили все обстоятельства происшествия, – говорит замначальника управления Александр Нетреба. – Подобные расследования, касающиеся небольших беспилотников, летающих без задания, мы уже проводили. Как правило, это частные лица, мы их называем «партизанами». Что же касается расследования пролета над Ульяновском, думаю, к концу недели уже будет что-то понятно

По мнению Владимира Дворянинова, расследование нужно провести с особой тщательностью: «Над городом пролетел такой объект, а до сих пор никто не знает, что именно это было. Если в небе начнется бардак – это самое страшное»
Сегодня в России есть несколько десятков фирм, которые предлагают приобрести комплексы с беспилотными летательными аппаратами. Вот только поднять беспилотник в воздух достаточно сложно. В зависимости от того, на какой высоте и в каком классе воздушного пространства планируется полет, нужно будет установить специальный режим, для чего, заблаговременно, подается заявка в зональный центр. И только после этого выдается разрешение

Беспилотники пока еще технически несовершенны. Так, например, есть данные, что из-за ошибки оператора в прошлом году пострадал разработанный в Израиле аппарат: на аэродроме военной базы в НАТО он врезался в бок транспортного самолета С-160. В ноябре еще один беспилотник врезался в ракетный американский крейсер, в результате чего пострадало два человека

А в конце декабря в Интернете было опубликовано «Руководство по борьбе с дронами». Его авторы настоятельно рекомендовали изучить инструкцию, пока не поздно, так как, по прогнозам, к 2030 году только в небе над США будет летать более 30 тысяч таких аппаратов

АВИАПОРТ; ЕКАТЕРИНА ТРОПОВА; 24.02.2014; «ТОЛМАЧЕВО» ПОЛУЧИЛО ДОПУСК НА ПРИЕМ АН-225

Международный аэропорт Новосибирска «Толмачево» получил допуск к приему/выпуску самолета Ан-225 «Мрiя», говорится в сообщении аэропорта.

Отмечается, что наличие такого допуска дает аэропорту возможность усилить свои конкурентные преимущества на рынке грузовых авиаперевозок. «Получение допуска на прием Ан-225 – это расширение перечня типов ВС, принимаемых новосибирским аэропортом. К тому же, «Мрiя» является уникальным самолетом», – сказали агентству «АвиаПорт» в «Толмачево».

Как пояснили агентству в пресс-службе компании, для получения сертификата аэропорт

«Толмачево» предоставил всю необходимую документацию, подтверждающую техническую возможность принимать воздушное судно данного типа. Федеральное агентство воздушного транспорта, со своей стороны, изучило технические возможности авиапредприятия: наличие необходимого наземного оборудования, соответствие размеров аэродрома, прочность покрытия ИВПП и так далее. В «Толмачево» утверждают, что получению сертификата также способствовала постоянно проводимая модернизация аэропорта: «За счет собственных средств аэропорт реконструировал часть перрона. Проведены модернизация и переоборудование существующих мест стоянок ВС, оснащение их стационарными источниками питания; при ремонте покрытия использовались современные материалы и технологии. Кроме того, в аэропорту регулярно обновляется парк специальной перронной техники и оборудования», – говорят в пресс-службе аэропорта.

Ан-225 ранее дважды совершал посадки в «Толмачево». Тогда аэропорт получал разовые допуски для приема ВС. Сейчас речь идет о бессрочном допуске. Специалисты компании рассчитывают, что при наличии этого разрешения, количество технических посадок Ан-225 в аэропорту Новосибирска может увеличиться.

В 2013 году грузопоток аэропорта «Толмачево» составил 29 тыс. 947 тонн груза и почты, что на 7% больше показателя 2012 года. В январе 2014 года «Толмачево», обработал 1 780 тонн, рост в сравнении с аналогичным периодом прошлого года – 8%.

Основные владельцы ОАО «Аэропорт Толмачево»: ООО «Новапорт» – 38% акций, ООО «Комплекс «Аэросервис» (аффилировано с «Новапортом») – 51%.

[image: image1.jpg]
PAGE  
21

