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КОММЕРСАНТЪ; ИВАН БУРАНОВ; 21.04.2014; ПОДМОСКОВНЫЕ ТРАССЫ СБИЛИСЬ СО СЧЕТА

Аудиторы проверили дорожное строительство в Московской области 

Счетная палата РФ выявила нарушения при использовании средств, выделенных на дорожное строительство в Подмосковье за последние два года. Регион, в частности, получил из федерального бюджета более 40 млрд руб. субсидий, но потратил только 70%, при этом часть дорожных объектов в срок не сдана. Досталось от аудиторов и госкомпании «Автодор», которая из-за ошибок в проектах потратила денег больше, чем планировалось. Результаты проверки направлены в Генпрокуратуру и Белый дом. 

Счетная палата (СП) РФ обнародовала результаты проверки расходования средств, выделенных на дорожное строительство и реконструкцию в Московской области. Первая претензия касается денег, выделенных из федерального бюджета. По данным СП, в 2011-2013 годов региону полагалось 21,3 млрд руб. субсидий, но область запросила вдвое больше (44 млрд руб.) и в итоге получила их. Но необходимость в этих деньгах, как говорят в СП, «должным образом не прорабатывалась» – в результате средства долгое время не использовались: по состоянию на 1 января 2014 года 27,6 млрд руб. (69% всей суммы) не потрачено. 

Кроме того, по данным СП, из четырех объектов, предусмотренных к вводу в 2012 году, ни один не был введен в срок. Речь идет, к примеру, о подъездной дороге к городу Жуковский от трассы М5, эстакаде через железную дорогу в Котельниках. Неоднозначная ситуация сложилась вокруг южного обхода Подольска. «Уложив основание дороги, подрядчик отказался от дальнейшего выполнения работ,– рассказали аудиторы.– За пять дней до окончания срока исполнения главное управление дорожного хозяйства Московской области расторгло контракты без предъявления каких-либо санкций». Поскольку консервация недостроенной дороги не проводилась, машины продолжали ездить по трассе без покрытия, и теперь всю работу придется переделывать. 
Часть претензий СП предъявила госкомпании «Автодор» (платные дороги). При строительстве Бусиновской развязки на МКАД (выход на будущую платную трассу Москва–Санкт-Петербург) из-за ошибок в проектно-сметной документации цена разборки путепровода через железную дорогу выросла на 8,9 млн руб. На месте будущей ЦКАД пришлось уточнять масштабы «очистки местности от взрывоопасных предметов», на что потребовались лишние 19,4 млн руб. 
По итогам аудита СП направила представления министру транспорта Максиму Соколову, председателю «Автодора» Сергею Кельбаху, губернатору Подмосковья Андрею Воробьеву, материалы проверки – в Генпрокуратуре и Белый дом. 
В «Автодоре» не смогли прокомментировать данные СП, так как еще не видели документов. В пресс-службе вице-губернатора Мособласти Петра Иванова «Ъ» объяснили срыв сроков проблемами с освобождением земель. «Если собственник не согласен с предлагаемой ему стоимостью выкупа участка, он вправе обратиться в суд, что сказывается на сроках строительства объекта»,– пояснили в пресс-службе. К примеру, задержка с южным обходом Подольска возникла из-за того, что местные жители обратились в суд, чтобы отменить проект строительства (в суде им отказали). На время судебных разбирательств по требованию прокуратуры работы были приостановлены. В правительстве Подмосковья пообещали «тщательно изучить» данные СП, при этом заверили «Ъ», что «графики и планы по устранению нарушений» уже составлены. 
КОММЕРСАНТЪ; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА; 21.04.2014; КРЫМСКИЕ РЕЛЬСЫ РАЗВЕРНУТ НА ВОСТОК 

Транспортную систему полуострова придется перестроить 

Государство начало подсчитывать, во сколько обойдется интеграция железных дорог Крыма после присоединения полуострова. Для переориентации пассажирских и грузовые потоки железных дорог на полуострове в обход Украины придется не только строить мост через Керченский пролив, но также реконструировать ветку Джанкой–Феодосия–Керчь и, возможно, прокладывать новую дорогу Феодосия–Симферополь. Расходы на реорганизацию Крымской железной дороги уже к 1 июля должны быть внесены в ФЦП по развитию Крыма, по оценкам экспертов, общий объем инвестиций может превысить $3,6 млрд. 

Поручение проанализировать операционные затраты ГП «Крымская железная дорога» и подготовить предложения по источникам и параметрам финансирования КЖД было дано по итогам прошедшего 1 апреля совещания у вице-премьера Аркадия Дворковича, рассказали «Ъ» несколько источников на рынке. В Минтрансе РФ «Ъ» подтвердили, что сейчас этот вопрос прорабатывается и будет отражен к 1 июля в ФЦП по развитию Крыма. В ОАО РЖД заявили, что не располагают соответствующей информацией, в министерстве транспорта и связи Крыма не смогли оперативно предоставить комментарий. 

Первый вице-премьер Крыма Рустам Темиргалиев не назвал «Ъ» объем необходимых затрат на развитие транспортной инфраструктуры Крыма, но, по его словам, в первую очередь ставка будет сделана на строительство моста через Керченский пролив и, как следствие, усиление железнодорожной ветки Керчь–Феодосия–Джанкой протяженностью 207 км. Ранее министр транспорта Максим Соколов говорил, что строительство моста займет не менее 3,5 лет, а его стоимость составит не менее 50 млрд руб. Предполагается, что мост будет автомобильным и железнодорожным. В начале марта Дмитрий Медведев дал старт реализации проекта, подписав распоряжение о создании дочерней структуры государственного «Автодора» (заказчик проекта). Кроме того, обсуждается вопрос строительства прямой линии Симферополь–Феодосия (около 120 км. – «Ъ») с примыканием к линии на Керчь, добавил господин Темиргалиев. 

Сейчас основной грузо- и пассажиропоток в Крым идет через Украину с севера, через Перекоп и Чонгарский переход, ветки соединяются в Джанкое. Строительство моста в обход Украины потребует существенного усиления линии на Керчь, пропускные способности которой весьма ограничены, соглашается глава агентства «Infoline-Аналитика» Михаил Бурмистров. По его оценке, реализация этих проектов будет стоить не менее $3,6-3,8 млрд. 

По словам Рустама Темиргалиева, инвестиции потребуются и на обновление грузового парка КЖД, основная часть которого изношена. «Мы сейчас столкнулись с тем, что следующие на Украину поезда обратно не возвращаются, в результате чего мы уже потеряли немало вагонов»,– признается первый вице-премьер Крыма. Он отмечает, что теперь на Украину отправляются только частные операторы. По оценке Михаила Бурмистрова, общие потребности КЖД в грузовом парке – около 10 тыс. вагонов (весь грузовой парк Украины оценивается в 180 тыс. единиц). 
Остается непонятной и будущая структура собственности КЖД. В начале апреля Максим Соколов заявлял, что в 2015 году КЖД планируется перевести в собственность ОАО РЖД. На это надеются и в Крыму: по словам Рустама Темиргалиева, КЖД должны быть интегрированы в ОАО РЖД и, возможно, стать ее структурным подразделением. Но глава ОАО РЖД Владимир Якунин заявил «Ъ», что «вопрос об интеграции имущества Крыма в состав ОАО РЖД сейчас не стоит». По его словам, это будет «взаимодействие» двух железных дорог – российских и крымских. Источник «Ъ», знакомый с обсуждением вопроса, полагает, что юридический статус КЖД может вызвать споры между правительством и ОАО РЖД: «Если КЖД все-таки останется самостоятельной структурой, то у нас будет две системы тарифов, а значит, стоимость перевозок окажется выше, чем в случае единой инфраструктуры». Но Михаил Бурмистров считает, что ОАО РЖД не стоит включать в свой состав КЖД: это может негативно повлиять на операции за рубежом и даже привести к определенным санкциям вроде ареста активов ОАО РЖД. 
ВЕДОМОСТИ; 18.04.2014; МИНТРАНС ПОДДЕРЖИТ ТРАНСПОРТНЫЕ КОМПАНИИ, ОБСЛУЖИВАЮЩИЕ СООБЩЕНИЕ С УКРАИНОЙ

Минтранс обдумывает предложения по поддержке транспортных компаний, на которых могут сказаться ограничения въезда на Украину для российских граждан. Как сообщил министр транспорта Максим Соколов, его ведомство связалось с руководителями всех компаний. Сейчас вырабатываются предложения по поддержке ныне действующих маршрутов и линий. «В связи с падением трафика за счет этих ограничений, вероятно, ряд маршрутов будет сокращен», – добавил он.

Соколов также сказал, что уже разработана альтернативная схема доставки пассажиров в Крым, ее представили руководству страны.

ВЕДОМОСТИ; 18.04.2014; УКРАИНСКАЯ ГОСАВИАСЛУЖБА РАЗЪЯСНИЛА ПРАВИЛА ВЪЕЗДА ДЛЯ ГРАЖДАН РОССИИ

Ограничение въезда россиян на территорию Украины не является тотальным запретом, заявили в Государственной пограничной службе Украины (ГПС). Накануне ГПС уведомила перевозчиков о введении запрета на въезд в страну мужчин в возрасте от 16 до 60 лет, являющихся гражданами России.

Как уточнил в пятницу начальник пресс-службы Госпогранслужбы Украины Олег Слободян, «речь не идет о тотальном запрете въезда граждан России на территорию Украины». «Ни в коем случае», – цитирует его «Интерфакс».

«В поле нашего зрения, в первую очередь, попадают физически крепкие мужчины, которые едут в одиночку или в составе групп. Также мы будем обращать внимание на женщин в активном возрасте, которые могут принимать участие в мероприятиях дестабилизационного характера», – отметил он. Как сообщает1 ГПС, эти ограничения не будут применяться в отношении обслуживающего персонала транспортных средств заграничного следования.

По словам Слободяна, все граждане, которые будут въезжать с территории России, будут подвергаться контролю в полной мере, то есть, будет уточняться цель их поездки, место прибытия и другие сопутствующие данные, после чего уже будет приниматься решение о разрешении въезда на территорию Украины.

Также в пятницу Госавиаслужба Украины разъяснила правила въезда на Украину для российских граждан. Как пишет «Аэрофлот» в официальном Twitter авиакомпании, перевозчик «получил телеграмму с уточненными правилами въезда от первого зам.председателя Госавиаслужбы Украины А. Гречко». Авиакомпания выложила скан телеграммы в свой микроблог. Об этом же документе сообщает «РИА Новости», в распоряжение которого поступила телеграмма.

В телеграмме говорится, что основными причинами, которые являются поводом для въезда россиян на Украину, являются, в частности, документы, подтверждающие родственные связи или тяжелую болезнь, смерть близких родственников; а также приглашение от юридических или физических лиц. Также будет разрешен въезд россиянам, работающим на территории Украины при наличии подтверждающих документов, а также тем, кто имеет разрешение на временное и постоянное проживание.

Въезжать на Украину разрешат гражданам, которые проезжают через нее транзитом и имеют подтверждающие документы о цели поездки; водителям, осуществляющих международные грузовые перевозки, экипажей воздушных и морских судов; обслуживающему персоналу транспортных средств. Ограничения не коснутся граждан с семьей и детьми, граждан, прибывающих на Украину по приглашению госорганизаций или для участия в международных форумах, а также граждан России, имеющих статус заграничного украинца.

Кроме того, Пограничная служба Украины в ближайшие три дня будет по минимуму применять ограничения на въезд россиян в страну в связи с праздником Пасхи, сообщил «Интерфаксу» источник в одной из российских авиакомпаний. «Ограничения будут минимальными из-за Пасхи. Дальше пока неизвестно», – сказал он.

Ограничения на въезд россиян на Украину были введены в четверг. В то же время, в пресс-службе РЖД «Интерфаксу» сообщили, что компания пока не фиксирует массовых проблем при пересечении границы с Украиной у граждан России. «Никаких массовых запретов на пересечение границы с Украиной на поездах РЖД нет ни по гендерному, ни по возрастному признаку. Билеты на Украину имеются в свободной продаже», – заявил представитель пресс-службы.

Российский Минтранс уже вырабатывает предложения по поддержанию авиа- и железнодорожных маршрутов на Украину, но вероятно, что ряд линий будет сокращен, сказал министр транспорта Максим Соколов. «Мы уже разработали альтернативную схему доставки наших пассажиров в Крым. Она была доложена руководству страны», – сказал он.

НЕЗАВИСИМАЯ ГАЗЕТА; АЛИНА ТЕРЕХОВА; 21.04.2014; ЧИНОВНИКИ ПРОЛОЖИЛИ НОВУЮ КРЫМСКУЮ ТРОПУ 

НА ПОЛУОСТРОВ ПРЕДЛАГАЮТ ЕХАТЬ С ПЕРЕСАДКАМИ 

Крым заявляет, что готов к приему туристов. Но остается головоломный вопрос, как их туда доставить. Дешевых авиабилетов, по данным туроператоров, хватит лишь на 100 тыс. человек. А новый вариант с паромной переправой в Краснодарском крае, пусть даже по комплексному билету, мало кто посчитает слишком удобным.
Уже в ближайшее время в железнодорожных кассах России можно будет купить комбинированный билет для поездки в Крым. Он будет включать оплату проезда на поезде до Анапы, переправу через Керченский пролив, а также билет на крымский автобус до конкретного курорта. Цену такого путешествия озвучил в минувшие выходные заместитель министра транспорта РФ Николай Асаул на совещании в «Артеке». По его словам, проезд на пароме и автобусе от Анапы до Ялты, Симферополя, Феодосии или Судака будет стоить 350 руб. Маршрут Анапа–Евпатория обойдется в 420 руб., а Анапа–Севастополь – 430 руб. К этой стоимости необходимо также прибавить цену железнодорожного билета до Анапы.

«Комбинированный билет будет приобретаться в железнодорожной кассе. Купить его можно будет в любой точке страны. Соответственно будет обычный железнодорожный тариф до Анапы, затем паром или катамаран и далее автобус до места назначения», – цитирует Асаула агентство «Крыминформ».

При этом паром идет в Крым не из Анапы, а из порта «Кавказ», который находится примерно в двух часах езды от города. Так что автобусных отрезков в этом маршруте будет два – на краснодарской стороне и на крымской. А вот скоростные катамараны из Анапы в Керчь действительно обещают пустить на линию в конце апреля.

Асаул сообщил, что решение о субсидировании перевозок на комбинированном участке уже принято, в настоящее время предложение о ценах направлено на рассмотрение в Минфин. Ранее министр транспорта РФ Максим Соколов заявлял, что транспортно-логистическая схема доставки пассажиров в Крым по российской территории должна быть отработана уже к началу мая, а комбинированный билет может появиться в продаже 1 июня. При этом ответственность за пассажира, следующего и по железной дороге, и на пароме, и в автобусах, фактически ложится на РЖД, добавил Соколов. «Надо будет заключать договоры непосредственно со всеми компаниями, со страховыми компаниями, вести взаиморасчеты. Все это юридически непросто. Задача сложная, но решаемая», – отметил он.

Исполнительный директор Ассоциации туроператоров России (АТОР) Майя Ломидзе в целом одобряет идею единого билета, но не относится к ней как к чему-то реальному и быстроосуществимому. «Задумка очень неплохая, но как ее внедрять, пока непонятно», – говорит она.

Пресс-секретарь Российского союза туриндустрии Ирина Тюрина, в свою очередь, полагает, что даже если этот план будет реализован, вряд ли пассажиры посчитают его очень комфортным. «Наземное движение в Крым в обход Украины очень неудобное и долгое. Поезд, автобус, очередь на паром, потом еще один автобус… Я не уверена, что многие семьи, особенно с детьми, поедут таким путем – сколько бы это ни стоило», – говорит эксперт. При этом, по словам Тюриной, самолетов, чтобы перевезти всех туристов, может и не хватить. «Все авиарейсы из разных городов России за сезон смогут перевезти порядка 400 тыс. человек. А чиновники хотят привлечь от 3 до 6 млн отдыхающих. В прошлые годы 80% туристов ехали в Крым на машинах и поездах, а теперь путь по земле фактически закрыт. Но новый, длинный и сложный маршрут мало кто выберет», – рассуждает эксперт.
По данным АТОР, до недавнего времени из 6 млн отдыхающих в Крыму на Россию приходилось около 1,5 млн человек. Так что теперь, чтобы выполнить установки властей, число россиян там придется увеличить как минимум вдвое. Надеяться приходится только на себя – туристы из других стран вряд ли в этом году массово поедут в Крым. Так, гендиректор белорусской авиакомпании «Белавиа» Анатолий Гусаров прямо заявил в конце прошлой недели, что рейсы из Минска в Симферополь в этом году совершаться не будут из-за низкого спроса на билеты.
Российские чиновники пытаются, наоборот, снабдить россиян дешевыми билетами в Симферополь – на субсидирование авиарейсов планируется выделить из федерального бюджета 679 млн руб., что позволит обеспечить низкие цены на 200 тыс. билетов. Однако, отмечают в АТОР, речь идет лишь о билетах в один конец. А значит, слетать «туда-обратно» смогут лишь 100 тыс. пассажиров.

НОВАЯ ГАЗЕТА; ЗИНАИДА БУРСКАЯ; 21.04.2014; И НЕ ЕДУТ ДАЖЕ ПОЕЗДА

Для жителей материковой России Крым превратился в остров – без проблем можно добраться только на пароме

Международная организация гражданской авиации (ИКАО) и Европейская организация безопасности аэронавигации (Евроконтроль) не признают право России на управление воздушным движением в небе над Крымом. Украинская сторона заявляет о захвате воздушного пространства и не гарантирует безопасности полетов в районе полуострова. Россия, напротив, уверена, что справится с обслуживанием Симферопольской зоны лучше, чем диспетчеры соседнего государства. Евроконтроль уже ввел ограничения на полеты самолетов европейских авиакомпаний в небе над Крымом, а санкции, к которым, возможно, прибегнет ИКАО, могут обернуться серьезными проблемами для российских авиакомпаний.

Делим небо

Пока Крым готовился к референдуму, «Украэрорух» (Государственное предприятие обслуживания воздушного движения Украины) несколько раз закрывал воздушное пространство над полуостровом. За неделю до референдума украинские СМИ сообщали о «вооруженных людях», которые заблокировали взлетно-посадочную полосу и «держали в осаде» диспетчерскую вышку с заблокированными внутри сотрудниками аэропорта. Наконец, 12 марта министр инфраструктуры Украины Максим Бурбак официально заявил о закрытии аэропорта «Симферополь»: «Аэропорт закрыт в связи с тем, что не можем обеспечить безопасность полетов. Открытие будет только тогда, когда мы поймем, что сможем обеспечить безопасность пассажиров. У нас нет понимания с людьми, захватившими аэропорт». Но искать «понимания» уже не пришлось. 18 марта представители аэропорта заявили о готовности возобновить работу в полном объеме.

Гораздо более сложная ситуация сложилась вокруг управления воздушным движением над полуостровом. В аэропорту Симферополя располагался «Крымаэрорух» - подразделение «Украэроруха», которое обслуживало Симферопольскую зону управления воздушным движением (в нее входит небо не только над полуостровом, но и над

частью Херсонской области и Черного моря). 26 марта Госсовет Крыма постановил признать имущество «Крымаэроруха» собственностью республики и передать его «Крымаэронавигации» – новому филиалу Госкорпорации по организации воздушного движения на территории Российской Федерации. Сотрудников «Крымаэроруха» тоже передать – правда, «за исключением случаев иного волеизъявления работников». И начать обслуживание Симферопольской воздушной зоны силами свежесозданной российской организации. Однако еще до референдума «Украэрорух» передал право управления воздушным движением над полуостровом Одесскому и Днепропетровскому центрам.

31 марта Европейская организация безопасности аэронавигации (в которую Россия не входит) запретила европейским перевозчикам пересекать Симферопольскую зону и летать в аэропорты Крыма, а европейским диспетчерам – предоставлять аэронавигационное обслуживание следующим на полуостров самолетам. Международная организация гражданской авиации (в которую Россия входит) в ходе переговоров с участием представителей России и Украины подтвердила исключительное право последней на аэронавигационное обслуживание Симферопольской зоны.

Кто сегодня обслуживает небо над Крымом, до конца не понятно. «Россия, точнее – «Крымаэронавигация», – уверенно заявили «Новой» в Госкорпорации по ОрВД. «Одесский и Днепропетровский центр, а также Россия», – сообщили в «Украэрорухе». На днях предприятие сообщило, что Украина уже перезаключила международные соглашения со странами Черноморского региона (за исключением России, разумеется) в связи с передачей обслуживания Симферопольской зоны в Одессу и Днепропетровск и попросила авиационные власти России руководствоваться <здравым смыслом> в вопросах безопасности аэронавигации.

Министр транспорта Максим Соколов, напротив, уверен в правомерности действий российской стороны и напоминает о том, что наша страна подготовила все необходимые документы для уведомления ИКАО об изменении государственной принадлежности воздушного пространства и крымских аэропортов. Он подтвердил, что часть бортов в соответствии с ограничением Евроконтроля идет в обход Симферопольской зоны, однако большинство самолетов продолжает пересекать спорную зону. По данным министра, только 4 апреля около 150 судов пролетели через воздушное пространство Крыма.

Делим рельсы

В середине апреля РЖД получили телеграмму от компании «Укрзализныця», в которой украинская национальная железнодорожная компания попросила РЖД прекратить продажу билетов на поезда, следующие по территории Украины, с датой отправления 27 мая и позже. Как поначалу объясняла российская сторона, речь не идет об отмене железнодорожного сообщения между странами – дело лишь в необходимости заново согласовать расписания после национализации Республикой Крым железных дорог, находящихся на ее территории, и поездов.

Еще в начале апреля Министерство транспорта начало прорабатывать маршруты на полуостров в обход территории Украины. Во время последней прямой линии Владимир Путин также напомнил о необходимости сделать билеты в Крым максимально дешевыми, несмотря на значительное усложнение транспортного сообщения с территорией новой республики. Предполагается, что в будущем пассажиры будут ехать на поезде до Анапы или Крымска, далее на автобусах до Керченского пролива, потом – паромом: Но пропускная способность переправы серьезно ограничена – она не сможет обслужить тот пассажиропоток, который обычно формировали россияне, желающие отдохнуть в Крыму. Здесь как нельзя кстати пришлась бы авиация: Но у российских авиакомпаний в ближайшее время также могут возникнуть проблемы.

Делим граждан

На прошлой неделе Государственный пограничный контроль Украины провел совещание в Одессе с представителями российских авиакомпаний и проинформировал перевозчиков об ужесточении пропускного режима на границе в отношении мужчин - граждан Российской Федерации и граждан Украины, зарегистрированных в Крыму и Севастополе. В пятницу Аэрофлот, Трансаэро, ЮТэйр и S7 подтвердили, что готовы возвращать деньги за билеты без наложения штрафных санкций. Кроме того, Аэрофлот и S7 подтвердили – у их пассажиров уже возникали проблемы при пересечении границы.

«Разумеется, украинские ограничения скажутся на российских авиакомпаниях, - уверен главный редактор журнала «Авиатранспортное обозрение» Алексей Синицкий. - Последние годы авиаперевозки в Украину стабильно росли, Киев вот-вот должен был выйти на пятое место в списке самых посещаемых российскими авиапассажирами зарубежных городов». Усугубить проблемы отечественных авиакомпаний, которые летают в Крым, может и нерешенный вопрос с Симферопольской воздушной зоной. «Пока никаких санкций со стороны ИКАО не последовало, но это не значит, что их не появится в будущем», - напоминает Алексей Синицкий. Учитывая туманные перспективы железнодорожного сообщения с полуостровом, авиакомпании могли бы значительно увеличить объемы перевозок, тем более что Россия готова субсидировать полеты в Крым из Архангельска, Екатеринбурга, Иркутска, Казани, Кемерова, Красноярска, Нижневартовска, Нижнего Новгорода, Новосибирска, Самары, Сургута, Томска, Тюмени, Уфы и Челябинска. <Но у авиакомпаний, которые будут работать с Крымом, могут возникнуть проблемы с полетами в Европу, – рассуждает Синицкий. – И тогда придется выбирать между политикой и бизнесом».

Между тем проблемы с будущими полетами на полуостров уже возникли у жителей Калининграда. Город попал в предварительные списки субсидируемых направлений, однако был исключен из-за невозможности осуществления полетов из него в направлении Симферополя – городской аэропорт находится в зоне ответственности европейских диспетчеров, которые в соответствии с запретом Евроконтроля просто не будут предоставлять услуги по аэронавигационному обслуживанию самолетам, следующим в Крым.

ВЗГЛЯД; 18.04.2014; МИНТРАНС ПРЕДУПРЕДИЛ О ВОЗМОЖНОМ СОКРАЩЕНИИ МАРШРУТОВ НА УКРАИНУ

Российские власти приступили к разработке мер поддержки транспортных компаний из-за ограничений, введенных украинским пограничным ведомством в отношении россиян, заявил глава Минтранса Максим Соколов, отметив, что ряд маршрутов может быть сокращен.

«Мы оперативно связались с руководителями всех компаний и сейчас оперативно вырабатываем предложения по поддержанию тех маршрутов и линий, которые функционируют в настоящее время. В связи с падением трафика за счет тех ограничений, конечно, вероятно, что ряд линий будет сокращен», – сказал Соколов, передает РИА «Новости».

Он отметил, что введенные ограничения коснулись и железнодорожного, и авиационного сообщения.

Министр напомнил, что ранее ведомство разработало альтернативную схему доставки пассажиров в Крым, о которой было доложено руководству страны.

Напомним, в четверг украинское пограничное ведомство официально подтвердило ранее появившуюся информацию о введении ограничений на въезд на Украину для граждан России. Ограничения вводятся на временной основе и распространяются на россиян, в том числе жителей Крыма, мужского пола в возрасте от 16 до 60 лет.

Кроме того, жительницы Крыма возрастом от 20 до 35 лет «будут пропущены на территорию Украины только по результатам проведения фильтрационно-проверочных мероприятий».

Россиян, включая крымчан, пропустят через границу только к больным родственникам (при этом наличие больных родственников требуется доказать). Без подтверждающих документов въезд будет разрешен только гражданам России, которые следуют семьями с детьми.

В результате в четверг на территорию Украины не смогли попасть более 80 граждан России.

Москва потребовала от Украины незамедлительно официально разъяснить такие меры. Тем временем Общественная палата планирует обратиться в международные организации, попросив дать правовую оценку решению новой украинской власти.

РИА НОВОСТИ; 18.04.2014; ВЛАСТИ РФ ГОТОВЯТ МЕРЫ ПОДДЕРЖКИ ТРАНСПОРТНИКОВ В СВЯЗИ С ОГРАНИЧЕНИЯМИ ВЪЕЗДА НА УКРАИНУ 

Власти РФ разрабатывают меры поддержки транспортных компаний в связи с ограничениями на въезд граждан РФ на Украину; ряд маршрутов может быть сокращен, заявил глава Минтранса РФ Максим Соколов.

Госпогранслужба Украины в четверг заявила, что вводит временный запрет на въезд в страну всеми видами транспорта для граждан РФ мужского пола в возрасте от 16 до 60 лет.

«Мы оперативно связались с руководителями всех компаний и сейчас оперативно вырабатываем предложения по поддержанию тех маршрутов и линий, которые функционируют в настоящее время. В связи с падением трафика за счет тех ограничений, конечно, вероятно, что ряд линий будет сокращен», – сказал Соколов журналистам в пятницу.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 19.04.2014; МИНТРАНС НАЗВАЛ СТОИМОСТЬ КОМБИНИРОВАННЫХ БИЛЕТОВ В КРЫМ

В Министерстве транспорта России подсчитали, сколько будет стоить комбинированный билет в Крым, который в скором времени можно будет купить в железнодорожных кассах страны в дополнение к обычному билету на поезд.

Стоимость единого проездного документа озвучил заместитель главы ведомства Николай Асаул на совещании в «Артеке». Как рассказал замминистра, турист, приехавший в Анапу, заплатит за проезд на пароме до Керчи около 150 рублей, на пароме и автобусе в Симферополе, Феодосию, Ялту и Судак порядка 350 рублей. Цена единого билета по маршруту Анапа-Евпатория составит 420 целковых, до Севастополя можно будет добраться за 430 рублей. Предложение о ценах уже направлено в Минфин России, однако решение о субсидировании на участке комбинированных перевозок уже принято.

- Приобрести комбинированный билет можно будет в любой точке страны. Соответственно, будет обычный железнодорожный тариф до Анапы, затем паром или катамаран, а далее автобус до места назначения, – добавил Асаул. – Комбинированные перевозки будут с фиксированным временем. Автобус заберет пассажиров с поезда в Анапе и доставит их к парому, который будет уже ждать. Время простоя минимизируют.

Также он отметил, что сейчас решается вопрос с возможным увеличением количества паромов либо использованием паромов большей вместимости на Керченской переправе, где сейчас стоят очереди из машин.

Как ранее сообщала «РГ», во время поездки в Крым министр транспорта РФ Максим Соколов заявил, что единый билет появится уже к началу июня. Сами же маршруты обещано отладить к майским праздникам.

КОМСОМОЛЬСКАЯ ПРАВДА; 20.04.2014; ЕДИНЫЙ БИЛЕТ НА ПОЕЗД, АВТОБУС И ПАРОМ ИЗ АНАПЫ В ЕВПАТОРИЮ БУДЕТ СТОИТЬ 420 РУБЛЕЙ

Комбинированный билет, по которому народ сможет добраться в Крым, начнут продавать с начала лета.

- Прибывший в Анапу отдыхающий за переправу на пароме в Керчь заплатит 150 рублей, на пароме и автобусе в Симферополь, Феодосию, Ялту и Судак порядка 350 рублей, – сообщил на недавнем совещании в Артеке заместитель министра транспорта РФ Николай Асаул. Единый проездной документ по маршруту Анапа-Евпатория будет стоить 420 рублей, путь из кубанского города до Севастополя обойдется в 430 целковых.

Сейчас раскладку по ценам на билеты ведомство уже направило в Минфин. Решение же о субсидировании на участке комбинированных перевозок уже принято.

- Проездной документ можно будет приобрести во всех железнодорожных кассах страны в дополнение к обычному билету на поезд, – пояснил Асаул. Это обычный тариф до Анапы. Затем паром или катамаран. Ну а дальше уже автобус непосредственно до места назначения. Комбинированные перевозки будут с фиксированным временем. Автобус заберет людей с прибывшего на вокзал курорта поезда и доставит их к парому. Время его простоя минимизируют.

К началу лета купить билет из Кубани в Крым можно будет по единому тарифу

Об этом сообщил глава министерства транспорта РФ Максим Соколов.По его словам, сейчас прорабатывается прямой тариф. Пассажир, покупая билет в железнодорожной кассе, даже если перевозка будет в Анапу, Крымск или Новороссийск, может приобрести дополнительно талон на автобус до Керченской переправы, на паром и даже билет до места отдыха в Крыму.

Катамаран Анапа-Керчь совершил первый рейс

Чтобы как следует подготовить скоростной катамаран Сочи 1 к первому тестовому переходу из главногодетскогокурорта страны в Керчь, специалистам пришлось даже немного отложить его отплытие. Изначально, напомню, оно было намечено на 26 марта. Выход в море состоялся через два дня.

ИТАР-ТАСС; 19.04.2014; МИНТРАНС ОЗВУЧИЛ ЦЕНЫ НА КОМБИНИРОВАННЫЕ БИЛЕТЫ В КРЫМ

В ближайшее время в железнодорожных кассах России можно будет приобрести комбинированный билет /на поездку с использованием двух и более транспортных средств/ для поездки на курорты Крыма.

Заместитель министра транспорта России Николай Асаул на совещании в «Артеке» назвал суммы, которые предлагается добавить к стоимости железнодорожного билета. По его словам, проезд на пароме по маршруту Анапа-Керчь будет стоить порядка 150 рублей, проезд на пароме и автобусе от Анапы до Ялты, Симферополя, Феодосии или Судака обойдется в 350 рублей, маршрут Анапа -Евпатория – 420 рублей, Анапа-Севастополь – 430 рублей. К этим ценам необходимо будет добавить стоимость железнодорожного билета до Анапы.

«Комбинированный билет будет приобретаться в железнодорожной кассе. Купить его можно будет в любой точке страны, – сообщил Асаул – Соответственно, будет обычный железнодорожный тариф до Анапы, затем паром или катамаран и далее автобус до места назначения».

Заместитель министра при этом сообщил, что сейчас на Керченской паромной переправе есть очереди. Прорабатывается возможность увеличения количества паромов, а также использование паромов большей вместимости. Комбинированные перевозки планируется осуществлять в соответствии с графиком. «Комбинированные перевозки будут с фиксированным временем, – сказал Асаул. – Автобус будет забирать пассажиров с поезда в Анапе и доставлять их к парому, который будет уже ждать. Затем переправа на ту сторону. Время простоя будут минимизировано».

По словам Асаула, в настоящее время предложение о ценах уже направлено на рассмотрение в министерство финансов РФ. Решение о субсидировании перевозок на комбинированном участке уже принято.

7 апреля 2014 года министр транспорта РФ Максим Соколов заявил, что транспортно-логистическая схема доставки пассажиров в Крым по российской территории должна быть отработана к майским праздникам, а единый билет может появиться в кассах к 1 июня. В случае появления единого билета РЖД предстоит взять на себя фактическую ответственность за пассажира, следующего и по железной дороге, и по морю на пароме, и в автобусах, добавил Максим Соколов. «Надо будет заключать договоры непосредственно со всеми компаниями, со страховыми компаниями, вести взаиморасчеты. Все это юридически непросто, – признал министр. – Задача сложная, но решаемая».

REGNUM; 19.04.2014; МИНТРАНС РФ ОБЕЩАЕТ, ЧТО БИЛЕТЫ В КРЫМ БУДУТ ДЕШЕВЫМИ

В ближайшее время в железнодорожных кассах России можно будет приобрести комбинированный билет для поездки с использованием двух и более транспортных средств на курорты Крыма.

Заместитель министра транспорта России Николай Асаул на совещании в «Артеке» назвал суммы, которые предлагается добавить к стоимости железнодорожного билета. По его словам, проезд на пароме по маршруту Анапа-Керчь будет стоить порядка 150 рублей, проезд на пароме и автобусе от Анапы до Ялты, Симферополя, Феодосии или Судака обойдется в 350 рублей, маршрут Анапа -Евпатория – 420 рублей, Анапа- Севастополь – 430 рублей. К этим ценам необходимо будет добавить стоимость железнодорожного билета до Анапы.

«Комбинированный билет будет приобретаться в железнодорожной кассе. Купить его можно будет в любой точке страны, – сообщил Асаул – Соответственно, будет обычный железнодорожный тариф до Анапы, затем паром или катамаран и далее автобус до места назначения».

Заместитель министра признал, что пока на Керченской паромной переправе есть очереди. Прорабатывается возможность увеличения количества паромов, а также использование паромов большей вместимости. Комбинированные перевозки планируется осуществлять в соответствии с графиком. «Комбинированные перевозки будут с фиксированным временем, – сказал Асаул. – Автобус будет забирать пассажиров с поезда в Анапе и доставлять их к парому, который будет уже ждать. Затем переправа на ту сторону. Время простоя будут минимизировано».

По словам Асаула, в настоящее время предложение о ценах уже направлено на рассмотрение в министерство финансов РФ. Решение о субсидировании перевозок на комбинированном участке уже принято.

Как сообщало ИА REGNUM, 7 апреля министр транспорта РФ Максим Соколов заявил, что транспортно-логистическая схема доставки пассажиров в Крым по российской территории должна быть отработана к майским праздникам, а единый билет может появиться в кассах к 1 июня. В случае появления единого билета РЖД предстоит взять на себя фактическую ответственность за пассажира, следующего и по железной дороге, и по морю на пароме, и в автобусах, добавил Максим Соколов. «Надо будет заключать договоры непосредственно со всеми компаниями, со страховыми компаниями, вести взаиморасчеты. Все это юридически непросто, – признал министр. – Задача сложная, но решаемая».
НТВ; 19.04.2014; МИНТРАНС ПРЕДЛАГАЕТ КОМБИНИРОВАННЫЕ БИЛЕТЫ В КРЫМ ПО ДОСТУПНЫМ ЦЕНАМ

Российские Министерство транспорта определилось с ценами на комбинированные билеты в Крым. Цифры, которые интересуют миллионы россиян, озвучили на совещание в «Артеке».

В ближайшее время в железнодорожных кассах России можно будет приобрести комбинированный билет в Крым. Речь идет о поездках с использованием двух и более транспортных средств.

Заместитель министра транспорта России Николай Асаул на совещании в «Артеке» назвал суммы, которые предлагается добавить к стоимости железнодорожного билета. По его словам, за пароме из Анапы в Керчь придется заплатить 150 рублей, дорога на пароме и автобусе из Анапы в Ялту, Феодосию, Симферополь или Судак обойдется в 350 рублей, Анапа – Евпатория – 420 рублей, Анапа – Севастополь – 430 рублей. К этим ценам нужно добавить стоимость железнодорожного билета до Анапы.

Николай Асаул, заместитель министра транспорта России: «Комбинированные билеты будут продаваться в железнодорожной кассе. Купить их можно в любой точке страны. Соответственно, будет обычный железнодорожный тариф до Анапы, затем паром или катамаран и далее автобус до места назначения».

Асаул сообщил, что сейчас на Керченской паромной переправе есть очереди. Чиновники собираются увеличить количество паромов и пустить паромы, рассчитанные на большее число пассажиров. Также сообщается, что комбинированные перевозки будут производиться по фиксированному времени по графику. Например, автобус будет забирать пассажиров с поезда в Анапе, привозить их на паром, который переправит людей на другую сторону. Время ожидания планируют сделать минимальным.

Предложение по ценам уже направлено на рассмотрение в Министерство финансов России, решение о субсидировании комбинированных перевозок уже принято, передает ИТАР-ТАСС.

РАДИОКОМПАНИЯ МАЯК; 19.04.2014; МИНТРАНС ОЗВУЧИЛ ЦЕНЫ НА КОМБИНИРОВАННЫЕ БИЛЕТЫ В КРЫМ

В ближайшее время в железнодорожных кассах России можно будет приобрести комбинированный билет на поездку с использованием двух и более транспортных средств для поездки на курорты Крыма.

Заместитель министра транспорта России Николай Асаул на совещании в «Артеке» назвал суммы, которые предлагается добавить к стоимости железнодорожного билета. По его словам, проезд на пароме по маршруту Анапа-Керчь будет стоить порядка 150 рублей, проезд на пароме и автобусе от Анапы до Ялты, Симферополя, Феодосии или Судака обойдется в 350 рублей, маршрут Анапа – Евпатория – 420 рублей, Анапа-Севастополь – 430 рублей. К этим ценам необходимо будет добавить стоимость железнодорожного билета до Анапы.

«Комбинированный билет будет приобретаться в железнодорожной кассе. Купить его можно будет в любой точке страны, – сообщил Асаул – Соответственно, будет обычный железнодорожный тариф до Анапы, затем паром или катамаран и далее автобус до места назначения».

Заместитель министра при этом сообщил, что сейчас на Керченской паромной переправе есть очереди. Прорабатывается возможность увеличения количества паромов, а также использование паромов большей вместимости. Комбинированные перевозки планируется осуществлять в соответствии с графиком. «Комбинированные перевозки будут с фиксированным временем, – сказал Асаул. – Автобус будет забирать пассажиров с поезда в Анапе и доставлять их к парому, который будет уже ждать. Затем переправа на ту сторону. Время простоя будут минимизировано».

По словам Асаула, в настоящее время предложение о ценах уже направлено на рассмотрение в министерство финансов РФ. Решение о субсидировании перевозок на комбинированном участке уже принято, сообщает ИТАР-ТАСС.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 18.04.2014; ДОБРАТЬСЯ ДО МОРЯ

Крым вошел в список самых популярных направлений российских туристов

Авиаперевозки в Крым будут субсидироваться из бюджета. То есть, авиакомпания, продавая клиенту билет по специальному тарифу, будет получать от государства сумму, равную скидке. Такой приказ подготовлен Росавиацией.

По словам гендиректора OZON.travel Дмитрия Яковлева, Симферополь впервые открывает список самых популярных направлений полетов россиян на майские праздники. Еще год назад этого города не было даже в верхней пятерке. В то же время из традиционных майских направлений ушел Киев, в 2013 г. занимавший 5-е место по бронированиям на майские праздники.

В Крыму располагаются красивейшие курорты: Ялта, Алушта, Алупка, Гурзуф, Форос – это далеко не полный список. Погода в начале мая там комфортная, температура днем доходит до +25. На полуострове насчитывается 151 санаторий, имеющий медицинские лицензии. В большинстве из них в мае, когда море еще холодное, работают бассейны с морской водой, есть и под открытым небом. Кроме того, работает 316 профилакториев, 358 пансионатов, гостиниц и баз отдыха. Плюс частный сектор.

«В мае проживание в гостиницах и пансионатах Крыма составит от 1 до 3 тыс. рублей в сутки, в санаториях – от 1,4 до 2,7 тыс. рублей, в эту сумму входит питание и лечение», – рассказали «РГ» в Ассоциации туроператоров России. С такими ценами Крым может вполне составить конкуренцию Турции и Египту. Но чтобы это действительно произошло, на полуострове в ближайшее время надо построить современные отели категории «3 звезды», такая оценка содержится в проекте доклада Уполномоченного по защите прав предпринимателей Бориса Титова президенту Путину. Значительную часть инвестиций в развитие отельной инфраструктуры сможет обеспечить российский средний бизнес. Также развитию туризма в Крыму может способствовать грамотная организация детского отдыха и мобилизация профсоюзов и частных компаний.

Что будет после 26 мая?

Украина прислала российским и белорусским железнодорожникам письма с просьбой не продавать билеты на поезда в Незалежную отправлением с 26 мая. Это породило массу слухов. Дескать, все – сообщение никогда не возобновится. Но, судя по официальным заявлениям, все не так страшно.

Украина просто решила скорректировать расписание. Что не прочь сделать и РФ с Белоруссией. Ведь с присоединением Крыма поезда теперь вынуждены проходить границу с Украиной несколько раз, что увеличивает время в пути. Сейчас поезда идут по прежнему расписанию.

Но, допустим, Украина вдруг решит закрыть нам для проезда по железной дороге свою территорию. Конечно, неприятно, но не смертельно. В Европу будем ездить через Белоруссию. И Крым будет доступен. Во-первых, самолеты. Во-вторых, есть Керченский пролив. Хлопотно, конечно, но ехать можно.

Кстати

Как добраться в Крым?

К июню на вокзалах можно будет купить единый билет до Крыма. Кроме поездов, которые идут в Крым через Украину, предложены и новые маршруты. Один из них – поезд до Анапы, далее на катамаране по до Керчи. Время в пути 2,5 часа. Вместимость каждого из двух катамаранов – 300 человек, они делают 2 рейса в сутки, перевозя за день 1200 человек.

Еще один маршрут: не доезжая до Анапы, выйти в Крымске и оттуда на автобусе доехать до порта Кавказ. Сейчас туда из Керчи ходят 3 парома (один из них грузовой), еще один планируется привлечь для перевозки автомобилей. Цена билета – 160 рублей. Расписание движения вывесят в Интернете к началу летнего сезона, чтобы те, кто решил поехать на машине, могли рассчитать время поездки. Переправа работает круглосуточно, паромы ходят каждые полчаса. Из портов Керчь и Крым доехать до места отдыха можно на автобусах. Возможно, возобновится и маршрут катамаранов Тамань – Керчь. Время в пути – 30 минут.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 19.04.2014; КРЫМСКИЕ ПАРОМ И АВТОБУС ОБОЙДУТСЯ ОТДЫХАЮЩИМ В 350 РУБЛЕЙ

От 350 до 430 рублей будет достаточно доплатить к стоимости железнодорожного билета до Анапы, чтобы попасть в один из курортных городов Крыма, а также в Симферополь.

В эту сумму будет включен проезд на пароме через Керченский пролив и на автобусе от Керчи до места назначения. При этом специальных билетов на паром и автобус покупать не придется: в железнодорожных кассах будут продаваться комбинированные проездные билеты. Об этом сообщил заместитель министра транспорта Николай Асаул на совещании в «Артеке», передает ИТАР-ТАСС.

Низкая стоимость проезда по Крыму и через Керченский пролив будет обеспечена за счет государственных субсидий. Единый билет «поезд-паром-автобус» может появиться 1 июня. Сейчас проезд в купейном вагоне от Москвы до Анапы отправлением 2 июня стоит 4399 рублей. Поезд находится в пути почти 36 часов. При обещанной низкой стоимости авиабилетов железным дорогам будет трудно конкурировать с авиакомпаниями за крымских отдыхающих.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 19.04.2014; ОБНАРОДОВАНЫ ЦЕНЫ НА КОМБИНИРОВАННЫЙ БИЛЕТ ДО КРЫМА

В ближайшее время в железнодорожных кассах России можно будет приобрести комбинированный билет (на поездку с использованием двух и более транспортных средств) для поездки на курорты Крыма.

Как рассказал заместитель министра транспорта России Николай Асаул на совещании в «Артеке», проезд на пароме по маршруту Анапа-Керчь будет стоить порядка 150 рублей, проезд на пароме и автобусе от Анапы до Ялты, Симферополя, Феодосии или Судака обойдется в 350 рублей, маршрут Анапа -Евпатория – 420 рублей, Анапа- Севастополь – 430 рублей. К этим ценам необходимо будет добавить стоимость железнодорожного билета до Анапы.

«Комбинированный билет будет приобретаться в железнодорожной кассе. Купить его можно будет в любой точке страны, – сообщил Асаул – Соответственно, будет обычный железнодорожный тариф до Анапы, затем паром или катамаран и далее автобус до места назначения».

АРГУМЕНТЫ И ФАКТЫ; 19.04.2014; МИНТРАНС ОБЪЯВИЛ ЦЕНЫ НА КОМБИНИРОВАННЫЕ БИЛЕТЫ В КРЫМ

В стоимость билета войдут цены на проезд на поезде до Анапы, а затем на пароме и автобусе до места назначения

Комбинированный билет в Крым можно будет купить в железнодорожных кассах России уже в ближайшее время, сообщает ИТАР-ТАСС со ссылкой на заместителя министра транспорта России Николая Асаула.

«Комбинированный билет будет приобретаться в железнодорожной кассе. Купить его можно будет в любой точке страны. Соответственно, будет обычный железнодорожный тариф до Анапы, затем паром или катамаран и далее автобус до места назначения», – заявил Асаул.

Проезд на пароме по маршруту Анапа-Керчь будет стоить порядка 150 рублей, проезд на пароме и автобусе от Анапы до Ялты, Симферополя, Феодосии или Судака обойдется в 350 рублей, маршрут Анапа -Евпатория – 420 рублей, Анапа- Севастополь – 430 рублей. К этим ценам необходимо будет добавить стоимость железнодорожного билета до Анапы.

Заместитель министра при этом сообщил, что сейчас на Керченской паромной переправе есть очереди. Прорабатывается возможность увеличения количества паромов, а также использование паромов большей вместимости.

Сколько будут стоить авиабилеты в Крым?

Россияне смогут купить авиабилеты в Крым дешевле. Государство будет компенсировать авиакомпаниям половину стоимости билетов в Крым. Соответствующий проект «Правил предоставления государственных субсидий авиакомпаниям на перевозку пассажиров в Симферополь» опубликован 8 апреля на сайте Федерального агентства воздушного транспорта.

BFM.RU; 19.04.2014; МИНТРАНС НАЗВАЛ ЦЕНУ «КОМБИНИРОВАННЫХ» БИЛЕТОВ ДО КРЫМА

В стоимость билета войдут проезд в поезде, на пароме и автобусе

Министерство транспорта рассказало, во сколько обойдется россиянину путешествие в Крым. Об этом сообщает телеканал RT.

Ведомство вводит так называемые «комбинированные» билеты, которые включают в себя цену на проезд в поезде, а также на пароме до Анапы и на автобусе до пункта назначения. Так, стоимость поездки на пароме от Керчи до Анапы будет составлять 150 рублей. От Анапы до Ялты, Симферополя, Феодосии или Судака туристы смогут доехать на автобусе за 350 рублей, до Евпатории – за 420 рублей, до Севастополя – за 430 рублей. Стоимость железнодорожного билета до Анапы будет зависеть от времени приобретения.

«Комбинированный билет будет приобретаться в железнодорожной кассе. Купить его можно будет в любой точке страны. Соответственно, будет обычный железнодорожный тариф до Анапы, затем паром или катамаран и далее автобус до места назначения»,- рассказал заместитель министра транспорта России Николай Асаул. Согласно проведенным ранее исследованиям, в этом году крымчане ждут около 3 млн российских туристов. Для того, чтобы отдых в Крыму был доступным не только для россиян, но и для иностранных граждан, сенатор от полуострова Сергей Цеков предложил увеличить срок безвизового пребывания до 14 суток.

ВЕДОМОСТИ; 18.04.2014; «СТРОЙГАЗКОНСАЛТИНГ» МОЖЕТ ЛИШИТЬСЯ КОНТРАКТА НА СТРОИТЕЛЬСТВО МУРМАНСКОГО ТРАНСПОРТНОГО УЗЛА

Минтранс должен до 8 апреля «обеспечить приостановление исполнения госконтракта» «Ространсмодернизации» (подчиняется ведомству) и «Стройгазконсалтинга» (принадлежит Зияду Манасиру и Руслану Байсарову) на строительство и разработку документов по программе развития Мурманского транспортного узла (МТУ). Об этом говорится в протоколе совещания, которое прошло 1 апреля у вице-премьера Аркадия Дворковича по развитию железнодорожного транспорта (копия документа есть у «Ведомостей»).

Представитель «Стройгазконсалтинга» от комментариев отказался. Программа развития МТУ будет пересмотрена, следует из протокола совещания. Объем финансирования должен быть уменьшен на 31,5 млрд руб. Эти средства могут быть перенаправлены на финансирование транспортных проектов в Азово-Черноморском регионе.

Контракт на разработку проектной документации и строительство МТУ с «Ространсмодернизацией» «Стройгазконсалтинг» подписал 19 марта, сообщила компания. Компания 12 марта выиграла тендер, предложив выполнить работы за 41,5 млрд руб. при начальной (максимальной) цене примерно в 43,5 млрд руб. Другой претендент – ООО «Строй-трест» (связано с Геннадием Тимченко) – готов был взяться за подряд за 43,36 млрд руб. Структура группы «Сумма» – «Стройновация» не была допущена к тендеру.

«Стройгазконсалтинг» предоставил банковскую гарантию и начал работу по согласованию проекта договора страхования строительно-монтажных рисков, отмечает представитель компании.

«Стройгазконсалтинг» – крупнейший подрядчик «Газпрома». Но в прошлом году компания стала активно диверсифицировать бизнес. В апреле структура «Стройгазконсалтинга» – «СГК-трансстройямал» выиграла конкурс на разработку проектной документации и строительство железной дороги к Элегестскому месторождению (Элегест – Кызыл – Курагино). Длина дороги – 410 км. Сумма контракта – 144,3 млрд руб. Прошлым летом одна из его структур выиграла тендер на строительство Замоскворецкой линии метро стоимостью 10,5 млрд руб. Также «Стройгазконсалтинг» строит бизнес-центр на пересечении ТТК и Кутузовского проспекта и завершил жилой дом на Малой Юшуньской. Структура подрядчика договорилась с РЖД о строительстве 10 пересадочных узлов на 180 млрд руб.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 19.04.2014; ДОБРАТЬСЯ В КРЫМ ИЗ РОСТОВА БУДЕТ ЛЕГКО

Ростовская область утвердила изменения в действующих маршрутах, связывающих Ростов-на-Дону с Крымом и Севастополем. Об этом сообщил замминистра транспорта РФ Николай Асаул в ходе видеоконференции, которую он провел с регионами. Автобусные маршруты будут проложены через Краснодарский край, порт «Кавказ» и паромную переправу минуя Украину. Количество маршрутов также изменится – в сторону увеличения: с четырех до одиннадцати.

КОМСОМОЛЬСКАЯ ПРАВДА; 18.04.2014№ ПОВОРОТ НАПРАВО НА КРАСНЫЙ ХОТЯТ УЗАКОНИТЬ

Эксперимент признали удачным.

Поворачивать направо на запрещающий красный сигнал светофора могут разрешить по всей России. Минтранс внес проект изменений в Правила дорожного движения, документ находится на рассмотрении в комиссии по техническому регулированию.

«Министерство транспорта направило инициативу «направо на красный» на рассмотрение комиссии по техническому регулированию. Если ее одобрят, то будут внесены изменения в ПДД, и это правило распространят по всей территории Российской Федерации», – М24 приводит слова замначальника УГИБДД по Москве Евгения Ефремова.

Это предложение изменить правила было внесено после заседания комиссии по безопасности дорожного движения при правительстве Москвы, на котором обсуждались, в том числе, и результаты эксперимента на нескольких перекрестках в Москве. Там разрешили поворот направо на красный. И в ГИБДД пришли к выводу, что аварийность на этих перекрестках не повысилась.

Сама схема такой организации очень проста. На регулируемых перекрестках (как правило, где нет зебр пешеходных переходов) машинам, поворачивающим направо, разрешено проезжать на красный. Естественно, уступая дорогу транспорту, едущему перпендикулярно. Когда такие изменения внесут в ПДД – мы сообщим дополнительно.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 18.04.2014; ПРАВЫЙ ПОВОРОТ НА КРАСНЫЙ МОГУТ РАЗРЕШИТЬ ПО ВСЕЙ СТРАНЕ

Поворот направо на красный свет могут вскоре разрешить по всей России. Проект изменений в правила дорожного движения рассматривает сейчас комиссия по техническому регулированию при Минтрансе РФ, сообщает M24.ru со ссылкой на замглавы управления ГИБДД по Москве Евгения Ефремова.

«Министерство транспорта направило инициативу «направо на красный» на рассмотрение комиссии по техническому регулированию. Если ее одобрят, то будут внесены изменения в ПДД, и это правило распространят по всей территории Российской Федерации», – сказал Ефремов.

Срок рассмотрения проекта в комиссии при Минтрансе не уточняется.

REGNUM; 18.04.2014; ПОВОРОТ НАПРАВО НА КРАСНЫЙ СВЕТ МОГУТ РАЗРЕШИТЬ ПО ВСЕЙ РОССИИ: ЗАМНАЧАЛЬНИКА УГИБДД ПО МОСКВЕ

Поворот направо на красный свет могут разрешить по всей России – проект изменений в правила дорожного движения рассматривает сейчас комиссия по техническому регулированию при Минтрансе РФ, пишет 17 апреля M24.ru со ссылкой на замначальника УГИБДД по Москве Евгения Ефремова.

По словам Ефремова, Министерство транспорта направило инициативу «направо на красный» на рассмотрение комиссии по техническому регулированию. Если ее одобрят, то будут внесены изменения в ПДД, и это правило распространят по всей территории Российской Федерации. На днях прошло заседание комиссии по безопасности дорожного движения при правительстве Москвы, где обсуждались итоги эксперимента с поворотом направо на красный в столице. Ефремов отметил, что перекрестки, где проводится пилотный проект, не стали более аварийными.

Напомним, пилотный проект по повороту направо на красный светстартовал в июне 2013 года. Сегодня в Москве повернуть направо на красный можно с Велозаводской на Автозаводскую, с улицы Нагатинской на Проспект Андропова, с 3-го Крутицкого переулка на Новоспасский проезд, на площади Крестьянской заставы (с 3-го Крутицкого переулка в сторону Волгоградского проспекта), с Мосфильмовской улицы на Косыгина.

REGIONS.RU; 18.04.2014; ПРАВЫЙ ПОВОРОТ НА КРАСНЫЙ СВЕТ ХОТЯТ РАЗРЕШИТЬ ПО ВСЕЙ РОССИИ

Поворот направо на красный свет могут разрешить по всей России. Как рассказал M24.ru замначальника УГИБДД по Москве Евгений Ефремов, проект изменений в правила дорожного движения рассматривает сейчас комиссия по техническому регулированию при Минтрансе РФ. 

«Министерство транспорта направило инициативу «направо на красный» на рассмотрение комиссии по техническому регулированию. Если ее одобрят, то будут внесены изменения в ПДД, и это правило распространят по всей территории Российской Федерации», – заявил Ефремов. Сколько может занять рассмотрение инициативы в Минтрансе, замначальника столичной Госавтоинспекции уточнить затруднился. 

По его словам, на днях прошло заседание комиссии по безопасности дорожного движения при правительстве Москвы, на нем обсуждались итоги эксперимента с поворотом направо на красный в столице. Ефремов отметил, что перекрестки, где проводится пилотный проект, не стали более аварийными. 

Напомним, пилотный проект по повороту направо на красный свет стартовал в июне 2013 года. Специально для него экспертный центр Probok.net разработал знак – зеленую стрелку, которую устанавливают рядом со светофором. Недавно заммэра Москвы по вопросам транспорта Максим Ликсутов заявлял, что департамент транспорта предлагает разрешить правый поворот при помощи постоянно горящей зеленой стрелки светофора. «Я считаю, что горящая зеленая стрелка – это более понятный сигнал для водителей, в том числе для тех, кто приехал в Москву из других регионов и не адаптировался к изменениям», – пояснял заммэра. 

Сегодня в Москве повернуть направо на красный можно с Велозаводской на Автозаводскую, с улицы Нагатинской на Проспект Андропова, с 3-го Крутицкого переулка на Новоспасский проезд, на площади Крестьянской заставы (с 3-го Крутицкого переулка в сторону Волгоградского проспекта), с Мосфильмовской улицы на Косыгина. 

С сентября к акции присоединилась Московская область, где поворот на красный разрешили в Климовске – с Серпуховской улицы на Симферопольскую; в Подольске – с Октябрьского проспекта на улицу Кирова и с Большой Серпуховской на улицу Володи Дубинина. В Домодедово поворачивать на красный можно было с автодороги Образцово на проспект Туполева, а в Люберецком районе (поселок Красково) – с Егорьевского шоссе на Кореневское шоссе. Правда, эксперимент действовал всего два месяца.

РОСБАЛТ; 18.04.2014; СЧЕТНАЯ ПАЛАТА ПРОВЕРИЛА, КАК ОСВАИВАЮТСЯ БЮДЖЕТНЫЕ СРЕДСТВА НА ДОРОЖНОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО В ПОДМОСКОВЬЕ

Увеличение субсидий на дорожное строительство в Московской области с 21,3 млрд. до 44,1 млрд рублей не привело к росту эффективности их использования. Об этом сообщает пресс-служба Счетной палаты РФ со ссылкой на доклад аудитора Валерия Богомолова.

Коллегия СП РФ под председательством Татьяны Голиковой рассмотрела результаты контрольного мероприятия «Проверка целевого и эффективного использования бюджетных средств, выделенных на строительство, капитальный ремонт и реконструкцию автомобильных дорог и дорожных сооружений в Московской области», проведенного совместно с Контрольно-счетной платой Московской области. По его словам, мероприятия по строительству и капремонту автодорог в Московской области осуществлялись в рамках ФЦП «Развитие транспортной системы» и Долгосрочной целевой программы Московской области «Дороги Подмосковья»за счет средств областного и федерального бюджетов.

Так, на софинансирование объектов строительства и реконструкции автомобильных дорог общего пользования, имеющих общегосударственное значение, Московской области из федерального бюджета предоставлялись субсидии.

В докладе аудитора, в частности, отмечается, что соответствующие субсидии были увеличены с 21,3 млрд рублей до 44,1 млрд рублей.

При этом, указано в докладе, необходимость выделения субсидий и возможности их освоения должным образом не прорабатывались. В результате бюджетные ассигнования в течение длительного периода времени по целевому предназначению не использовались.

«Из перечисленных в 2011-2013 гг. Московской области субсидий на софинансирование строительства автодорог на сумму 40 млрд рублей по состоянию на 1 января 2014 года не использовано 27,6 млрд руб. – 69%», – заявил аудитор.

Кроме того, правительством Московской области не обеспечивается соблюдение сроков ввода в эксплуатацию объектов в целях достижения целевых показателей результативности использования субсидий.

Таким образом, по итогам рассмотрения результатов контрольного мероприятия Коллегия приняла решение направить представления Министру транспорта РФ, руководителю Росавтодора, председателю госкомпании «Российские автомобильные дороги», губернатору Московской области, генеральному директору предприятия «Московский областной дорожный центр». Генеральному прокурору РФ направлено обращение.

КОММЕРСАНТЪ-ВЛАСТЬ; АЛЕКСАНДРА РОМАНЫЧЕВА; 21.04.2014; МЕДЛЕННАЯ РОССИЯ 

Кто и на чьи деньги возьмется модернизировать железные дороги 

Экономический рост опирается не только на доступ к финансовым ресурсам или рабочей силе, но и на развитой инфраструктуре, прежде всего транспортной и энергетической. «Власть» решила изучить, в каком состоянии сейчас находится российская инфраструктура, кто и как ею управляет, сколько нужно денег на ее поддержание и развитие, а также кто готов за это платить. Первым изучению подвергся главный вид грузового транспорта в стране – железные дороги.

Александра Романычева 

«Легче взять рюкзак на плечи и дойти до Владивостока пешком, чем доехать, например, товарным поездом, средняя скорость которого всего лишь 18 километров в день»,– так отозвался о грузовых перевозках курирующий вопросы транспорта вице-премьер Аркадий Дворкович на экономическом саммите в Давосе в январе. За шесть месяцев 2012 года средняя скорость перемещения грузов снизилась на 14% по сравнению с тем же периодом 2011 года, а по итогам 2012-го скорость грузовых поездов РЖД оказалась на минимальном уровне за 15 лет. Низкая скорость движения поездов связана с невысоким качеством сервиса и плохой пропускной способностью инфраструктуры железных дорог. 
С начала 1990-х годов железнодорожная инфраструктура очень сильно обветшала. Было заморожено много сортировочных станций, 28% мостов находятся в эксплуатации уже более 100 лет. Кроме того, по оценкам РЖД, износ локомотивов приблизился к 70%, их средний возраст – 27 лет (при норме службы для тепловозов 32 года, для электровозов 35 лет), причем доля локомотивов старше 31 года составляет 45% парка локомотивов. Изношенность грузовых вагонов – 40%. 
Еще одна важная проблема российской железнодорожной инфраструктуры – наличие «узких мест», то есть территорий с низкой пропускной способностью. Их на всей российской сети железных дорог около 5-7%. Много таких зон находится на главной перевозочной артерии – Транссибе. «У нас 20% железнодорожных линий пропускает 80% грузопотока, а на 80% остальных линий приходится 20% грузопотока. Поэтому из-за дефицита средств инвестпрограмма РЖД преимущественно развивает эти 20% основных транспортных коридоров»,– объясняет руководитель департамента исследований железнодорожного транспорта Института проблем естественных монополий (ИПЕМ) Владимир Савчук. 
Сейчас на реконструкцию БАМа и Транссиба к 2018 году в общей сложности будет потрачено 562,3 млрд руб., из которых 150 млрд руб. должны быть предоставлены Фондом национального благосостояния (ФНБ), а 110 млрд руб. будут выделены из бюджета. Монополия потратит на магистрали 302 млрд руб. 
Для привлечения дополнительных средств в развитие железных дорог и, соответственно, увеличения их пропускной способности Минтранс разработал законопроект, который вносит изменения в федеральные законы «Об особенностях управления и распоряжения имуществом железнодорожного транспорта» и «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации». В Минтрансе объясняют, что на сегодняшний день инфраструктура находится в собственности РЖД и при этом является ограниченной в обороте, так что на приемлемых условиях инвестировать в нее невозможно. Министерство предлагает снять ограничения на оборот недвижимого имущества монополии, что позволит владельцу инфраструктуры работать с пользователями железной дороги на основе долгосрочных соглашений. Соглашения должны содержать как условия развития железнодорожной инфраструктуры, так и условия выполнения заявленных объемов перевозок грузов. Однако, отмечают в ведомстве, заключение таких соглашений не является обязательным для пользователей железных дорог. 
Больше всех от недостаточных мощностей железнодорожной инфраструктуры страдают грузоотправители. «В конечном итоге за все платит грузоотправитель, и все проблемы перевозчика и операторов, связанные с тем, что вагоны простаивают, закладываются в тариф и вагонную составляющую. Железная дорога – это просто инфраструктура, и все по большому счету живут на деньги грузоотправителя»,– уверен генеральный директор агентства «INFOLine-Аналитика» Михаил Бурмистров. 
Железнодорожная инфраструктура обслуживает в основном грузы ресурсных компаний: нефтяников, угольщиков, металлургов. В железную дорогу они готовы вкладываться только в случае крайней необходимости. Например, компания НОВАТЭК в 2012 году заключила с РЖД соглашение о вложении собственных 30,5 млрд руб. в расширения железной дороги на участке Лимбей–Сургут–Тобольск. НОВАТЭКУ это очень нужно: компания намерена к 2015 году более чем в два раза увеличить мощности принадлежащего ей Пуровского завода переработки конденсата. 
Пока же все форматы государственно-частного партнерства (ГЧП) работают так: за железную дорогу платит государство, а инвестор на деньги госбанков реализует свою часть проекта. Многие проекты, которые предлагаются на уровне ГЧП, грузоотправителям неинтересны из-за больших сроков окупаемости. «Учитывая санкции, введенные и вводимые против России в связи с присоединением к ней Крыма, российские компании оказываются во многом отрезаны от международных рынков капитала. Вероятность того, что международные инвесторы придут и будут вкладывать деньги в инфраструктуру, является просто призрачной. Поэтому единственным источником «частного капитала» оказываются государственные банки»,– говорит Бурмистров. 
Для операторов вложения в инфраструктуру связаны прежде всего с возможностью покупать локомотивы. Локомотивный парк можно было бы омолодить, отдав его под управление частным компаниям. Подобный опыт уже есть: в ходе Программы структурной реформы на железнодорожном транспорте, начатой в 2003 году, таким образом удалось обновить вагонный парк. Тогда постановлением правительства был одобрен новый вариант прейскуранта 10-01, регулирующий тариф для РЖД, а вагонный парк начал продаваться частным инвесторам. Компания, которая хотела перевезти груз, инфраструктурную и локомотивную составляющую тарифа платила РЖД, а вагонную составляющую – уже операторам–собственникам вагонов, и она формировалась исходя из рыночных условий. Уровень доходности, получаемый на вагон в сутки, в период до середины 2012 года, стимулировал покупку новых составов. В обновление подвижного состава с 2003 года частными инвесторами было вложено более 1 трлн руб. Средний возраст вагонов сократился на 30% и составил в 2013 году 15,5 лет. Операторы, привлекая частные инвестиции, насытили рынок новыми вагонами. В итоге на сети образовался их профицит, что привело к снижению стоимости услуги. Если на своих максимальных значениях суточная доходность была где-то 1200-1300 руб. в сутки, то сейчас 550-600 руб. 
Один из последних этапов реформы 2003 года предусматривал и выделение частного локомотивного парка, однако процесс так и не начался. Утвержденной еще в 2011 году и одобренной правительством РФ Целевой моделью рынков грузовых железнодорожных перевозок до 2015 года предусматривается тестирование моделей конкуренции «за маршрут» и «на маршруте». Первая предполагает появление еще одного перевозчика (сейчас перевозчик один – РЖД) со своими локомотивами и вагонами на отдельных участках инфраструктуры монополии с правом перевозки в течение пяти-десяти лет; вторая – нескольких локальных перевозчиков, которые работают параллельно с РЖД на публичной основе. 
С точки зрения монополиста, возможна перевозка только по одному сценарию – «за маршрут». В монополии считают, что при появлении локальных перевозчиков на 17 маршрутах, привлекательных для локальных перевозчиков и охватывающих 8,2% суммарного грузооборота, прибыль ОАО РЖД сократится на 28% (20 млрд руб.), что потребует либо увеличения среднесетевого тарифа на 2,1%, либо выделения дополнительных 20 млрд руб. из бюджета. Частные перевозчики, по мнению монополии, разрушат действующую технологию поездной работы и поставят свои локомотивы лишь на наиболее выгодные маршруты. 
На совещании у вице-премьера Аркадия Дворковича летом 2013 года операторам было предложено попробовать модель конкуренции «за маршрут». РЖД представили в Минтранс маршруты, в которые они готовы запустить частников, однако операторов направления не устроили, так как почти все они были тупиковые и с низким объемом перевозок. 
Премьер-министр Дмитрий Медведев 2 апреля 2014 года утвердил План мероприятий по развитию конкуренции на железнодорожном транспорте до 2016 года, который предусматривает появление на путях РЖД локальных перевозчиков, то есть компаний, которые будут перевозить грузы своими локомотивами. Однако в 2015 году эксперимент по выделению частного перевозчика должен уже завершиться, а для этого как минимум нужны результаты пилотного проекта, но их нет, так как нет политического решения о том, что этот эксперимент должен реализовываться на сети. Хотя экономические и правовые условия для этого есть, вопрос в том, когда этот эксперимент начнется, говорят эксперты. «Для операторов это разумный и интересный шаг. Локомотивная составляющая в тарифе больше, чем вагонная. Оператору интересно работать с локомотивами, особенно на закольцованных маршрутах»,– считает Бурмистров. 
Небольшому количеству операторов удалось договориться с менеджментом монополии о получении локомотивов. Крупные операторы вроде «Трансойла», «Нефтетранссервиса» и Globaltrans возят грузы на закольцованных маршрутах в формате так называемых собственных поездных формирований (СПФ), получая гигантскую прибыль. Формально СПФ, от которых РЖД теряет примерно $30 млн в год, были разрешены приказом Минтранса в 2007 году. Теоретически любой участник рынка может добиться разрешения на подобные перевозки, если получит соответствующую лицензию от Госжелдорнадзора и согласует движение этих поездов на конкретных участках. В реальности, чтобы получить разрешение на СПФ, нужно обладать лоббистскими возможностями. И хотя за последние несколько лет РЖД увеличило финансовую нагрузку на таких операторов, заниматься подобными перевозками все равно выгодно. 
В РЖД считают, что задержки доставки груза по железной дороге связаны с плохой логистикой, которую осуществляют операторы, и с избытком вагонного парка. Так, по данным монополии, при общем парке более 1 млн грузовых вагонов профицит составляет около 240 тыс. штук. Избыток составов сильно осложняет логистику на железнодорожной инфраструктуре, которая была построена исходя из технологии перевозок при Госплане. Тогда порожние вагоны подавались под кратчайшую перевозку, маршруты были закольцованы, никто не гнал груз за 4,5 тыс. км из Кузбасса в порты Дальнего Востока. Сейчас произошла массовая переориентация грузов с внутреннего потребления на экспорт, грузы чаще стали возить на дальние расстояния, и старая инфраструктура с трудом тянет такой объем перевозок. 
По итогам реформы 2003 года у монополии не осталось вагонной составляющей в тарифе на перевозку. «В результате реформы РЖД потеряла доходную часть. У нее остались значительные фонды с ограниченной, регулируемой государством рентабельностью – 2-3%. При этом управление технологически простыми фондами, такими как грузовые вагоны, приносит рентабельность свыше 50-80% на вложенный капитал. Это произошло в том числе вследствие увеличения доли вагонной составляющей в перевозках в четыре-пять раз (с 7-8% до 30-40%). Стоимость новых вагонов на последние десять лет составляет более 700 млрд руб., однако оплата этих вагонов растянута во времени за счет активного применения инструмента лизинга, который увеличивает нагрузку на грузовладельцев. То есть для грузовладельца получается следующая ситуация. Вагон стоит дорого, инфраструктура стоит дорого, он очень много заплатил за перевозки и удивляется: «А почему инфраструктура не развивается, я же много плачу. Почему локомотивов нет?» Потому что эта рентабельность распределилась в пользу операторов и не вернулась обратно в отрасль»,– уверен руководитель департамента исследований железнодорожного транспорта ИПЕМ Владимир Савчук. И если с локомотивами поступят так же, как с вагонным парком, у РЖД практически не останется источников прибыли. 
В ОАО РЖД предлагали дерегулировать вагонную составляющую в тарифе, то есть дать возможность монополии менять ее так же свободно, как это делают частные операторы исходя из соотношения спроса и предложения. Рынок операторов, по мнению монополии, уже стал конкурентным, и по этой причине регулировать тарифы для РЖД на вагоны не имеет смысла. 
Кроме того, приватизация вагонов практически свела на нет технологию выгрузки и погрузки на одной и той же станции. Потребовалось увеличить количество маневровых локомотивов (на 320 штук) и расширить штат железнодорожных работников (на более чем 400 человек). Это по итогам 2013 года обошлось компании более чем в 1,2 млрд руб. В результате главная цель реформ – снижение транспортной составляющей в стоимости продукции – становится невыполнимой, замечают в РЖД. Сейчас доля логистических издержек в ВВП России остается непомерно высокой: около 20-24% против 10% в западных странах. 
После того как в сентябре 2013-го правительство решило заморозить монополии индексацию тарифов в 2014 году, она ищет способы компенсировать свои потери. 9 апреля, выступая на итоговой коллегии в Минтрансе, глава РЖД Владимир Якунин рассказал, что в первом квартале 2014 года монополия впервые в своей истории получила убыток в 16 млрд руб. Ранее в РЖД планировали увеличить в рамках тарифного коридора цены для нефтяных компаний на 6%, но нефтяники выступили против повышения тарифа, и президент Владимир Путин отменил решение, уже одобренное правительством. Зато в РЖД добились права взимать плату за перевозки исходя не из кратчайшего, а из фактически пройденного расстояния. Эти изменения касаются некоторых направлений на Октябрьской железной дороге, по которым из-за запуска «Сапсана» грузовая перевозка идет по обходным маршрутам. Затраты грузоотправителей могут значительно вырасти, и некоторые компании уже грозятся приостановить поставки. 
В проекте доклада президенту от уполномоченного при президенте РФ по защите прав предпринимателей говорится о навязывании со стороны РЖД невыгодных для грузовладельцев условий договора. Например, если будут приняты изменения в Устав железнодорожного транспорта РФ, то РЖД сможет брать дополнительную плату за нахождение вагонов клиентов на путях независимо от причин простоя, даже если он вызван недостатками в работе самих РЖД. «Иными словами, ОАО РЖД будет зарабатывать тем больше, чем хуже будет работать, доставляя вагоны»,– отмечается в докладе. И в случае принятия закона все без исключения грузовладельцы будут платить монополии за нахождение вагонов на путях, что позволит РЖД собрать дополнительную сумму, сопоставимую с планировавшейся ранее шестипроцентной индексацией. 
Сейчас тарифная система устроена таким образом, что одни грузы она возит дешево, другие – дорого, компенсируя тем самым часть невыгодных грузов. Причем, согласно годовому отчету РЖД за 2012 год, доля низкодоходных грузов, таких как уголь, растет (за два года увеличилась с 11% до 24%), а более дорогих падает. Так, доля нефтяных грузов в 2010 году составляла 25%, а в 2012-м – уже 17%. Михаил Бурмистров из «INFOLine-Аналитики» уверен, что у монополии отсутствует глобальная стратегия, связанная с пониманием того, какие грузы на каких направлениях она хочет возить: «Как только правительство заморозило железнодорожные тарифы, монополия сразу предложила поднять тарифы нефтяникам. А проблема не только в том, что тарифы не индексируются, но и в ухудшении качества грузовой базы, в которой доля высокодоходных грузов (нефтяные грузы и металлы) снижается, а низкодоходных (уголь и строительные материалы) растет. Монополии надо бороться за высокодоходные грузы, стимулировать грузоотправителей к росту доли перевозок по железной дороге, реализовывать совместные проекты, направленные маршрутизацию и повышение эффективности, что позволит повысить доходы. В приоритетном порядке реализуются проекты БАМа и Транссиба, но это в большей степени увеличит перевозки угля и руды, а эти грузы не обеспечивают окупаемость инвестиций в инфраструктуру. Провозная плата по экспортным перевозкам угля составляет 13 копеек за т/км, а по нефтяным грузам – 65,7 копеек за т/км, разница в пять раз. При этом многие нефтяники испытывают трудности с вывозом груза, а у РЖД в приоритете социально значимые перевозки». 
С Бурмистровым солидарны и другие участники рынка – РЖД следует определиться с тем, какой хозяйствующий субъект она представляет: коммерческую структуру, действующую по законам рынка, или государственного монополиста, в приоритете у которого реализация социально значимых задач. «Для РЖД постоянные разговоры о необходимости модернизировать БАМ и Транссиб – это очередной повод попросить еще денег из бюджета»,– считает источник «Власти» среди операторов. 
Опрошенные «Властью» эксперты отмечают, что основная проблема железной дороги связана не с отсутствием средств на нее, а с управлением монополией и коммуникациями между всеми участниками рынка. Несмотря на то что в РЖД действует электронная информационная площадка для владельцев вагонов и грузовладельцев, участники рынка говорят о сложностях в общении с монополией. «Практика ограничения информационного обмена негативно отражается не только на хозяйственной деятельности операторов железнодорожного подвижного состава, но и понижает уровень технологичности управления вагонными парками в целом. Таким образом, фактически нивелируются положительные эффекты от принятых федеральными органами исполнительной власти мер по внедрению отдельных элементов новой технологии управления вагонными парками (приказ Минтранса России от 2011 года N258)»,– говорит исполнительный директор СРО НП «Совет операторов железнодорожного транспорта» Дмитрий Королев. 
Глава аналитического агентства InfraNews Алексей Безбородов тоже указывает на проблему управляемости: «Структура держится только на влюбленности в свою работу. Управляемость сверху отвратительная на сегодняшний момент. Не факт, что кто-то может сделать лучше или хуже, но факт, что диспетчеризация процессов идет от противного, идет не в целях нормализации ситуации, а в целях подчинения себе ситуации. Никто не выстраивает саморегулируемую систему, система продуцирует кучу ненужных инструкций и положений, которые достаточно грустно выглядят на фоне современных возможностей менеджмента». 
Участники рынка недовольны отсутствием прозрачного рыночного механизма принятия решений: почему один завод получил скидку, а другой нет. Серьезная проблема связана с огромным влиянием, которое имеют некоторые операторы. «Странная ситуация: когда в 2013 году РЖД дали возможность включить тарифный коридор, скидка на 8,3% была дана НОВАТЭКУ, который совместно с РЖД инвестирует в увеличение пропускной способности на участке Лимбей–Сургут–Тобольск Свердловской железной дороги, а вторая скидка на 11,2% была предоставлена Новолипецкому металлургическому комбинату, контролируемому Владимиром Лисиным, который просто должен был обеспечить на направлении грузопоток со станции в размере не менее 12,3 млн т, причем наложение санкций за невыполнение гарантий увеличения объема не предусмотрено. При этом формально РЖД указывало не конкретного грузоотправителя, а конкретные станции погрузки, где грузится практически только продукция этих компаний»,– удивляется Бурмистров. 
Несмотря на то что железная дорога реализует проекты вроде «Транссиб за семь суток», она все больше проигрывает другим видам транспорта. По оценкам консалтинговой компании BCG, в России растет расстояние перевозок автотранспортом до аномальных 1500-2000 км, хотя в Европе оно составляет в среднем 700-800 км. Многие грузоотправители предпочитают – или просто вынуждены – использовать автомобильный транспорт из-за низкой скорости и плохого качества железнодорожного сообщения. 
В ОАО РЖД считают, что переход грузов на некоторых маршрутах с железнодорожного на автомобильный транспорт связан с дисбалансом в тарифной системе. Для решения проблемы в монополии предлагают отменить госрегулирование тарифов на перевозку грузов на коротких расстояниях, потому что за последнее десятилетие у железной дороги сильно снизилась конкурентоспособность на маршрутах до 1 тыс. км. Это, как считают в ОАО РЖД, произошло из-за отсутствия у них возможности оперативно реагировать на меняющуюся конъюнктуру рынка изменением тарифа. Правила применения тарифного коридора должны быть более гибкими, особенно для тех сегментов рынка железнодорожных перевозок, где уровень конкуренции с другими видами транспорта достаточно высок, считают в РЖД. 
Михаил Бурмистров обращает внимание на то, что уже сейчас новые промышленные предприятия в основном строятся без ориентации на железную дорогу. И если раньше железнодорожная ветка была необходимым элементом инфраструктуры, например, цементного, машиностроительного или металлообрабатывающего предприятия, то сейчас грузоотправители предпочитают не инвестировать в железнодорожную инфраструктуру и ориентируются на автомобильный транспорт, закупая специализированные автомобили. Он уверен: «Грузовладельцам интересно соинвестировать в работу со стабильным, заинтересованным в развитии перевозок и предоставлении качественного сервиса партнером, а РЖД давно зарекомендовала себя как компания, не ориентированная на клиента. Грузоотправители понимают, что за растущий тариф не получают качественной услуги по перевозке груза в срок, и концентрируют лоббистские возможности на том, чтобы умерить аппетиты РЖД по ежегодной индексации тарифа».

ВЕДОМОСТИ; 21.04.2014; КАПИТАЛ РЖД БУДЕТ УВЕЛИЧЕН НА 13 МЛРД РУБЛЕЙ

Премьер-министр России Дмитрий Медведев подписал распоряжение правительства, в соответствии с которым уставной капитал ОАО «Российские железные дороги» (РЖД) будет увеличен примерно на 13 млрд руб., сообщает ИТАР-ТАСС со ссылкой на тексты распоряжения и постановления, опубликованные на сайте правительства.
Увеличение капитала будет произведено с помощью дополнительного выпуска ценных бумаг. Согласно распоряжению кабмина, РЖД дополнительно разместит 12,9 млн обыкновенных именных акций стоимостью 1000 руб. за штуку. Полученные средства будут направлены на реализацию крупных инфраструктурных проектов.
В частности, речь идет о развитии транспортного комплекса Московского региона (1,6 млрд руб) и железнодорожной инфраструктуры на участке Междуреченск – Тайшет (8,5 млрд), реконструкции участка им. М.Горького – Котельниково -Тихорецкая – Крымская (2,9 млрд), а также создании высокоскоростной магистрали Москва – Казань (0,02 млрд).
Проекты постановления о внесении изменений в устав РЖД и распоряжения об увеличении уставного капитала компании были подготовлены Минтрансом России.

ИТАР-ТАСС; 21.04.2014; МЕДВЕДЕВ РАСПОРЯДИЛСЯ УВЕЛИЧИТЬ УСТАВНОЙ КАПИТАЛ РЖД НА 13 МЛРД РУБ

Премьер-министр России Дмитрий Медведев подписал распоряжение правительства, в соответствии с которым уставной капитал открытого акционерного общества «Российские железные дороги» /РЖД/ будет увеличен примерно на 13 млрд руб. Тексты этого распоряжения и постановления о внесении необходимых изменений в устав РЖД опубликованы на сайте кабинета министров.

Увеличение капитала будет произведено с помощью дополнительного выпуска ценных бумаг. Согласно распоряжению кабмина, РЖД дополнительно разместит 12,9 млн обыкновенных именных акций стоимостью 1 тыс руб за штуку. Полученные благодаря этому средства будут направлены на реализацию крупных инфраструктурных проектов.

В частности, речь идет о развитии транспортного комплекса Московского региона /1,6 млрд руб/ и железнодорожной инфраструктуры на участке Междуреченск-Тайшет /8,5 млрд/, реконструкции участка им. М.Горького - Котельниково -Тихорецкая – Крымская /2,9 млрд/, а также создании высокоскоростной магистрали Москва-Казань /0,02 млрд/.

Проекты постановления о внесении изменений в устав РЖД и распоряжения об увеличении уставного капитала компании были подготовлены Минтрансом России.-

РИА НОВОСТИ; 21.04.2014; ТРИДЦАТЬ КРУИЗНЫХ ЛАЙНЕРОВ ЕЖЕГОДНО БУДУТ ЗАХОДИТЬ ВО ВЛАДИВОСТОК К 2018 Г

Власти Владивостока, «Росморпорт» и «Инфлот Ворлдвайд Рус» подписали соглашение о развитии портовой инфраструктуры города, согласно которому к 2018 году число международных круизных лайнеров, заходящих в столицу Приморья, в год увеличится почти в 4 раза – до 30, сообщил РИА Новости в понедельник представитель городской администрации.

«Во Владивостоке состоялось подписание соглашения о развитии городской портовой инфраструктуры для круизного судоходства.

Администрация Владивостока стала партнером ФГУП «Росморпорт» и ООО «Инфлот Ворлдвайд Рус» в реализации этого крупного проекта.

Ежегодно в порт Владивостока заходят 8-9 океанских суперлайнеров – Diamond Princess, Legend of Seas, Pacific Venus, Zaandam, Dawn Princess, Amadea и других», – сказал собеседник агентсва.

По его словам, для расширения сотрудничества с крупными международными круизными компаниями во Владивостоке существует необходимость причальных дноуглубительных работ, реконструкции портовых и припортовых гидротехнических сооружений, модернизации городской инфраструктуры и всей местной индустрии гостеприимства для комфортного приема и пребывания туристов.

«Эти меры являются основной целью соглашения о сотрудничестве.

Одним из важных пунктов договора стало обеспечение условий для организации в 2016 году захода в порт Владивостока 12 крупных круизных судов, а также способствовать увеличению количества таких заходов к 2018 году до 30», – отметил собеседник.

ИТАР-ТАСС; 19.04.2014; ПЛАНИРУЕТСЯ, ЧТО МЕРОПРИЯТИЕ СТАНЕТ ЕЖЕГОДНЫМ И БУДЕТ ПРОХОДИТЬ НЕ ТОЛЬКО В САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ, НО И В ДРУГИХ ПОРТОВЫХ ГОРОДАХ РОССИИ

После завершения зимней вахты по проводке судов в Финском заливе неатомные ледоколы компании «Росморпорт» выйдут на парад. Впервые в мире 3 и 4 мая в Санкт-Петербурге состоится фестиваль ледоколов, посвященный 150-летию ледокольного флота России.

Петербуржцы и гости города увидят необычные суда у набережных Лейтенанта Шмидта и Английской. Для всех желающих с 11:00 до 18:00 мск доступ на суда будет бесплатный.

Как сообщили ИТАР-ТАСС в «Росморпорте», в параде примут участие построенные на Балтийском заводе «Санкт-Петербург» и «Москва», а также «Иван Крузенштерн», сооруженный на Адмиралтейском заводе, «Мудьюг» и «Капитан Зарубин». К действующим ледоколам присоединится также ледокол «Красин», являющийся филиалом Музея Мирового океана в Санкт- Петербурге.

На борту ледокола-музея в рамках юбилейных торжеств состоится научно-практическая конференция «Ледокольный флот России – история и перспективы развития». Ее участники определят перспективы развития ледокольного флота России. Мероприятие организовано филиалом Музея Мирового океана в Санкт-Петербурге «Ледокол «Красин» совместно с Северо-Западным бассейновым филиалом ФГУП «Росморпорт» при поддержке Морского Совета при правительстве Санкт- Петербурга.

Фестиваль ледоколов в Санкт-Петербурге и других портовых городах России планируется проводить регулярно.

Начало истории ледокольного флота России было положено в 1864 году в Кронштадте, когда в первый рейс вышел пароход- ледокол промышленника, судовладельца и судостроителя Михаила Осиповича Бритнева. Он перестроил носовую часть одного из своих пароходов, в результате чего судно смогло наползать на лёд и ломать его своей тяжестью.

ИЗВЕСТИЯ; ВИТАЛИЙ АГЕЕВ, ПАВЕЛ ЧЕРНЫШОВ; РОСАВИАЦИЯ ГОТОВИТСЯ ПРОВЕРИТЬ ОБРАЗОВАНИЕ МЕНЕДЖЕРОВ

Федеральное агентство воздушного транспорта поддержало проект Министерства транспорта по аттестации топ-менеджеров авиаотрасли и направило в ведомство свои предложения, по которым возвращаются советские правила проверки соответствия занимаемой должности. Об этом «Известиям» сообщил представитель Рос авиации. В то же время представители авиакомпаний отмечают: только у двух гендиректоров крупнейших мировых авиакомпаний есть профильное образование, а наличие летного опыта и специализированное образование топ-менеджеров не спасло от банкротства многие авиапредприятия.

- Росавиация направила в Минтранс России предложения по возвращению в нормативно-правовые акты положения об обязательном профильном образовании и аттестации менеджеров авиационных компаний и аэропортов, – говорят в ведомстве. – Ранее в отечественной практике, а сейчас в ряде зарубежных, в том числе европейских, государств действует норма, согласно которой возглавлять авиационное предприятие могут только лица, обладающие соответствующим образованием и проходящие аттестацию.

Предполагается, что, если руководители не смогут подтвердить свой профессионализм, к компании могут применить меры – вплоть до отзыва лицензии на перевозки. В первую очередь чиновники все же будут направлять собственникам компании рекомендации сменить неквалифицированных менеджеров.

По правилам, действовавшим в СССР, для того чтобы возглавить авиапредприятие, специалисту было недостаточно иметь профильное авиационное образование в виде института или высшего летного училища.

Претендент на руководящую должность должен был дополнительно получить образование в виде курсов для командно-руководящего состава, после чего он представлялся для назначения на должность не выше должности руководителя службы. Для назначения главой всего авиапредприятия претендент должен был закончить институт повышения квалификации, после чего кандидатуру утверждали на коллегии авиационного ведомства. Как эти правила будут адаптированы сегодня, пока неизвестно, говорит глава общественного совета при Росавиации Петр Дейнекин (бывший главком ВВС России).

Олег Пантелеев, глава аналитической службы агентства «АвиаПорт», считает, что сами по себе квалификационные требования к руководству авиакомпаний вполне оправданны.

- На мой взгляд, вполне разумно проверять квалификацию руководителей, поскольку от их работы зависят жизни людей, – отметил эксперт. – Однако излишне требовать от гендиректоров профильное авиационное образование. Вопрос о компетентности гендиректора лежит в зоне ответственности собственников компании. Они его назначают и принимают на себя все риски. Гендиректор осуществляет общее руководство, поэтому он не обязан иметь образование по профилю. Достаточно, что он подбирает квалифицированных специалистов на соответствующие направления работы. Профильными дипломами могут похвастаться гендиректора более двух третей крупнейших компаний отрасли.

Эксперт комитета Госдумы по транспорту Роман Гусаров считает, что авиационные власти не должны подвергать топ-менеджеров аттестации, поскольку это является интересом акционеров авиакомпаний и их инвесторов, которые и должны заботиться о профессионализме тех руководителей, которым они доверяют свои капиталы.

- Специалисты Росавиации не смогут никогда оценить тот комплекс знаний, которыми должен обладать современный руководитель крупной публичной компании. Это является задачей и компетенцией акционеров самой авиакомпании. При этом ведущие специалисты из числа руководителей служб и подразделений, непосредственно отвечающих за перевозки и безопасность полетов, несомненно, должны обладать специальными знаниями и проходить соответствующую аттестацию в государственных органах, – сказал Гусаров.

По его словам, проблема с наличием профильного образования руководства остро стоит у мелких региональных авиакомпаний – в последнее время этой категории перевозчиков все чаще стали выдавать лицензии; поэтому авиационные власти и готовят аттестацию.

- Последние несколько лет авиационные чиновники усердно боролись с авиационными «живопырками». Закрывались мелкие авиакомпании, которые по большей части возглавляли бывшие пилоты или люди с профильным образованием, а теперь непонятно почему чис-

ло таких компаний с одобрения Рос авиации почему-то начинает увеличиваться [за первые три месяца 2014 года Росавиа-ция выдала 5 сертификатов экс-плуатантов новым российским авиакомпаниям], – говорит Гусаров. – Менеджмент этих компаний зачастую не имеет представления о правильном планировании бюджета, да и просто не представляет, как вывести компанию на безубыточный уровень. Но, утвердив обязательную аттестацию, Минтранс добьется того, что успешные авиаперевозчики перейдут в разряд «живопырок».

В 2013 году доля 15 крупнейших авиакомпаний России по количеству перевезенных пассажиров возросла и составила 87,8%, почти 92% по пассажирообороту, а 98% всех авиаперевозок в прошлом году выполнило 35 авиакомпаний.

- В авиакомпании «Аэрофлот» спокойно относятся к предлагаемой Росавиацией аттестации топ-менеджеров, так как все руководители, имеющие отношение к производству полетов, имеют профильное авиационное образование, а генеральный директор авиакомпании имеет инженерное образование, – сообщил «Известиям» представитель авиакомпании.

Заслуженный работник транспорта Геннадий Русских говорит, что только у двух CEO (гендиректоров) крупнейших мировых авиакомпаний есть профильное образование – Lufhansa и British Airways (см. инфогра-фику). По его словам, в мировой практике техническое образование дает возможность руководить крупными корпорациями различного профиля, в то время как в России специалист с техническим образованием не владеет знаниями ни в области маркетинга, ни в области экономики. Как показывает мировой опыт пилотное прошлое или специализированное авиационное образование у топ-менеджера не всегда помогает вывести компанию из пике. Бывший пилот Джузеппе Джентиле в 2005 году создал компанию Air Italy, однако вскоре она была поглощена Meridiana fly (второй по величине перевозчик Италии). И напротив, такими гигантами, как Delta, United Airlines, Lufthansa, руководят CEO без профильного образования.
ЭКСПЕРТ-ЮГ; НИКОЛАЙ ПРОЦЕНКО; 21.04.2014; ЧУДЕСА РЕГИОНАЛЬНОЙ АВИАЦИИ

Невероятная скорость, с которой российские авиакомпании организовали сообщение с Крымом, и обещания властей сделать билеты на этом направлении максимально доступными (программа субсидирования авиаперелётов из 16 российских городов в Симферополь потребует 679 млн рублей), первым делом наводят на мысль, что можно так же легко снизить стоимость авиаперевозок и на других направлениях. Тут, конечно, возразят: Крым – это случай особый, тут интересы политические. Хорошо, а появление недорогих прямых рейсов из Ростова, скажем, в Махачкалу или Астрахань – это не политический вопрос? Безусловно, политический, если понимать политику содержательно, а не как то, чем занимаются на саммитах или митингах. Появление (а точнее – возрождение) в России региональной авиации – это на самом деле первостатейный вопрос экономической политики, и теоретически это многие, в том числе в правительстве, понимают, вот только результатов пока не видно.

Свежий пример. На майские праздники я собрался в Сочи, чтобы наконец посмотреть, чего там понастроили к Олимпиаде. Памятуя, что год назад прямой авиарейс из Ростова в Сочи был, я принялся искать его в интернете, но рейса не обнаружилось – Олимпиада-то кончилась, пользуйтесь, как раньше, услугами РЖД. Ладно, Сочи, допустим, сравнительно недалеко, всего ночь в поезде. Но есть ведь немало мест на Юге, где по редакционным надобностям и просто так приходится бывать довольно часто, а добираться туда, мягко говоря, неудобно. В ту же Махачкалу, например, поезд из Ростова идёт как минимум сутки, а в Астрахань прямых поездов и вовсе нет – надо ехать либо 14 часов автобусом (удовольствие сомнительное), либо на поезде делать крюк через Волгоград (тратя те же сутки). Или же, если надо быстро и не жалко денег, лететь через Москву – многие, кстати, так и делают.

Авиаторы очень любят рассуждать, что на рейсах типа Ростов – Астрахань, мол, пассажиров будет три с половиной человека в неделю, поэтому ставить их в расписание нерентабельно. Однако здесь мы оказываемся перед лицом вечного вопроса о курице и яйце: спрос рождает предложение или наоборот? Ещё один пример. В прошлом сентябре у меня выдалось несколько свободных дней, и я решил куда-нибудь слетать на выходные. Стал изучать расписание ростовского аэропорта – и оказалось, что от нас можно улететь в Баку, где я давно хотел побывать, но тащиться туда поездом полтора дня совсем не улыбалось. Обнаружив рейс до Баку со стыковкой в Махачкале, да ещё и по приемлемой цене 4 тысячи рублей в один конец, я тут же забронировал билеты. Надо сказать, что именно такая модель потребительского поведения очень распространена в странах, где летает много авиакомпаний-дискаунтеров: люди просто покупают билеты по привлекательной цене, чтобы слетать куда-нибудь на выходные. Иными словами, спрос рождается предложением.

На этом, правда, история с поездкой в Баку не закончилась. За день до вылета мне позвонил сотрудник авиакомпании и сообщил, что по неким причинам я смогу долететь только до Махачкалы, а рейс Махачкала–Баку отменен. Поскольку чемодан был уже собран и менять планы не хотелось, я долетел до Махачкалы, а оттуда пришлось ехать поездом до Баку (на всякий случай, 390 километров) 14 часов – кажется, это был самый медленный поезд в моей жизни. Ну а когда я решил вернуть обратно деньги за отменённый рейс, обнаружилось, что процедура возврата денег на сайте авиакомпании настолько сложна, что проще подарить ей 2 тысячи рублей, чем тратить время на сбор каких-то странных реквизитов.

Тем временем во многих СМИ победно писали, что Минрегион наконец начал субсидировать региональную авиацию, включив в соответствующую пилотную программу ЮФО и СКФО (базовым аэропортом были назначены Минеральные Воды). Не сомневаюсь, что это действительно нужный и полезный эксперимент, который наверняка со временем доберётся и до Ростова, Краснодара, Астрахани, далее везде, но пока региональная авиация у нас остаётся несбыточной мечтой. Из тех же Минеральных Вод пока можно, помимо Москвы и Петербурга, улететь только в Екатеринбург, Астрахань, Саратов и Уфу, да и то рейсы выполняются не каждый день. Из Ростова география полётов чуть пошире, но в сравнении с количеством заявленных рейсов в Симферополь все остальные межрегиональные маршруты – это капля в море.

Любопытным образом разворачивается ситуация и с отменой НДС на внутренних авиалиниях. Несколько лет назад казалось и говорилось: «дело фактически решённое, осталось только, чтоб Минфин подписал». Дудки! Вы, господа, что, первый день Минфин знаете? Идея быстро перешла в разряд благих пожеланий, а последний год её и вовсе никто не вспоминал. И вот, пожалуйста: присоединили Крым, объявили туда кучу рейсов – и уже Минтранс просит правительство освободить авиакомпании от уплаты НДС при полётах на новый российский курорт. Раньше авиабилеты в Симферополь этим налогом не облагались, как и все остальные международные рейсы, но теперь Крым – это Россия, а значит, должен существовать в российском правовом поле. Тоже, скажете, политическое решение? А если, допустим, не сегодня-завтра в состав России войдёт Донецк – вовсе не курорт, и как с ним быть? Вводить НДС на полёты туда или не вводить? А чем хуже Крыма тот же Сочи, где надо кем-то заполнять построенные к Олимпиаде гостиницы, поэтому отмена НДС на перелёты до Адлера могла бы существенно удешевить билеты и создать дополнительный поток отдыхающих. Дело, как обычно, за малым: убедить Минфин.

Впрочем, есть повод для того, чтобы смотреть в будущее региональной авиации с оптимизмом. Ещё несколько лет назад, в бытность главой Минфина незабвенного Кудрина, слово «инфраструктура» в этом ведомстве вообще было под запретом. Теперь же времена иные: утверждение, что в России не строят дороги, уже, мягко говоря, некорректно – строят, и ещё как. И аэропорты многие модернизировали – любо-дорого смотреть. Поэтому можно предположить, что и до региональных авиаперевозок черёд дойдёт. Летать, правда, хочется прямо сейчас. 

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 19.04.2014; СТОИМОСТЬ ПАКЕТНОГО ТУРА В КРЫМ СОСТАВИТ 16,5 ТЫСЯЧИ РУБЛЕЙ

Российские туроператоры будут продавать «пакеты» в Крым

Туристический Крым

Российские туроператоры выразили готовность продавать так называемые пакетные туры в Крым, как, например, в Турцию и Египет. Об этом было заявлено на второй конференции Альянса туристических агентств, проходившей с 16 по 19 апреля в турецком городе Сиде. То есть, в стоимость тура планируется включать перелет, трансфер из/в аэропорт, проживание. Продажа услуги пакетом позволит снизить цены на отдых, уверены представители туриндустрии.

Покупать пакетные туры на популярные курорты выгодно, считают специалисты. Готовя такие предложения, туроператоры выкупают авиабилеты и места в гостиницах заранее, оптом и со значительными скидками. Соответственно ниже цена и на конечный продукт. Кроме того в высокий сезон для самостоятельных туристов может просто не оказаться мест. Приобретая пакетный тур, отдыхающий больше защищен от непредвиденных обстоятельств. По возникающим вопросам он может обратиться к представителю туроператора. В пакет также входит страховка, что при необходимости гарантирует туристу медицинскую помощь. Ну и ко всему прочему покупка пакетного тура позволяет экономить время.

По расчетам экспертов, минимальная стоимость полного пакета на неделю составит около 16,5 тысячи рублей. Это дешевле, чем путевка в Турцию. А, с учетом того, что глубина продаж туда уже составляет 68-70 дней, горящих туров на турецкие курорты в этом году ждать не стоит, предупреждают эксперты. Туроператоры, работающие на крымском направлении, уточнили, что сейчас они готовы предоставить двухместный номер в пансионатах или отелях Крыма по цене от 25 тысяч рублей на неделю с завтраками. Соответственно, проживание одного человека будет стоить 12,5 тысячи рублей.

С учетом стоимости авиабилетов, определенных по программе государственного субсидирования перевозок в Крым, самый дешевый перелет, например, из Нижнего Новгорода и Самары в Симферополь и обратно обойдется в четыре тысячи рублей. Отсюда и примерная цена пакета в 16,5 тысячи рублей на человека. «Сейчас туроператоры ждут определения списка авиакомпаний, которые будут летать по этим условиям. Конкретное понимание объемов перевозок позволит формировать пакеты. Конечно, продажа таких туров удобна и для туроператоров, и для потребителей», – рассказал «РГ» президент Альянса туристических агентств России Андрей Гаврилов.

Интересно, что решение о массовой продаже пакетных туров на рынке внутреннего туризма может быть принято впервые. Эксперты подчеркивают, что это стало возможным благодаря принятому решению о государственном субсидировании авиаперевозок в Крым. То есть, авиакомпания, продавая клиенту билет по специальному тарифу, будет получать от государства компенсацию за предоставленную скидку. Соответствующий приказ подготовлен Федеральным агентством воздушного транспорта (Росавиацией).

Помимо Нижнего Новгорода и Самары, определены специальные тарифы на перелет из Казани – это 2,2 тысячи рублей. Полет из Уфы и Кирова в один конец обойдется пассажирам в 2,5 тысячи рублей. Самые высокие тарифы установлены на рейсы из Иркутска – 6,8 тысячи рублей, Красноярска – 5,6 тысячи, Томска и Кемерово – пять тысяч рублей. Всего в перечне Росавиации 16 городов. В список также вошли Архангельск, Челябинск, Екатеринбург, для которых установлен тариф в размере трех тысяч рублей, Тюмень (3,4 тысячи), Сургут (4,2 тысячи), Нижневартовск (4,4 тысячи), Новосибирск (4,8 тысячи). Продажу авиабилетов в Крым по специальным тарифам начинает и «Аэрофлот». Минимальная стоимость билета экономического класса по маршруту Москва – Симферополь – Москва или Симферополь – Москва – Симферополь составит 7,5 тысячи рублей, включая все сборы.

Субсидирование авиаперевозок в Крым в этом сезоне обойдется государству в 700 миллионов рублей. Но эксперты уверены, что эти вложения окупятся. «Очень многие люди, которые раньше ездили в Турцию и Египет, сейчас интересуются Крымом. Тем более, что это направление конкурентоспособно по цене. А по климатическим и культурным особенностям вообще имеет ряд уникальных преимуществ по сравнению с другими направлениями», – отметил Андрей Гаврилов.

В самом деле, где еще можно найти такую оздоровительную базу, возможности для культурно-познавательного туризма. Ведь Крым исторически был летней резиденцией первых лиц российского государства – от Екатерины Второй до Михаила Горбачева. На побережье в прекрасном состоянии сохранились красивейшие дворцовые комплексы и другие уникальные объекты. Кстати, некоторые турпоператоры уже заявили о том, что готовы включать в стоимость пакета две экскурсии. Например, обзорную экскурсию по Ялте и экскурсию к памятникам российской истории и архитектуры.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 21.04.2014; САМЫЙ БЕЗОПАСНЫЙ ТРАНСПОРТ

О воссоздании государственной системы обеспечения безопасности полетов в России

Россия, как великая авиационная держава, заявила о себе еще сто лет назад. В июне 1914 года экипаж русского авиационного конструктора Игоря Сикорского на первом в мире четырехмоторном воздушном корабле «Илья Муромец» выполнил успешный перелет из С.-Петербурга в Киев и обратно. Отметим, что в небе на Западе тогда отважно стрекотали одномоторные этажерки Фармана и Вуазена, а Блерио на аэроплане перелетел всего лишь через Ла-Манш.

С тех пор Воздушный флот России пережил трагедии Первой мировой войны, революции 1917 года и развал Империи. Было освоение Арктики, была челюскинская эпопея и триумфы чкаловских перелетов. Были лавры пилотам ГВФ - Героям Советского Союза за подвиги в небе Великой Отечественной войны. Были переход воздушных судов на реактивную тягу и тернии авиационных трагедий. Были бурная приватизация и развал советского «Аэрофлота» – самой крупной авиакомпании в мире. Что было, то было.

Вместе с тем российский воздушный транспорт за последние годы по уровню своей технической оснащенности выходит на мировой уровень. Практически закончена модернизация парка воздушных судов (к сожалению, не российских, но лучших мировых производителей). Активно совершенствуется система управления воздушным движением, развиваются аэродромная сеть и наземная инфраструктура. Правительство субсидирует воздушные перевозки на Дальнем Востоке страны. Авиакомпании России перешли на электронные информационные системы, внедрен электронный билет, цифровые системы сбора и обработки информации о пассажирах и грузах.

В дополнение к сказанному напомню про четко организованное проведение международных воздушных перевозок при проведении Олимпийских и Паралимпийских игр в Сочи с использованием такого сложного в эксплуатационном отношении аэродрома, как Адлер. Так что Росавиация и российские авиакомпании – молодцы!

Вместе с тем наша доля в мировых воздушных перевозках занимает только 3%. А в рейтинге по безопасности полетов (по авиационным происшествиям) Воздушный флот России занимает далеко не лучшие места. 

Почему так? Давайте рассмотрим. Дело в том, что на протяжении своей столетней истории мировая гражданская авиация прошла три основных этапа в борьбе за безопасность полетов. В середине прошлого века наблюдалось значительное число авиационных происшествий, связанных с отказами авиационной техники, производственными и конструктивными дефектами. Совместными усилиями производителей и эксплуатантов авиационной техники с этими проблемами удалось справиться. Долгие годы в безаварийной эксплуатации находились самолеты ОКБ А.Н. Туполева (Ту-114, Ту-134 и другие) и С.В. Ильюшина (Ил-14, 18, 62, 76, 86 и 96). 

После того как технические аспекты обеспечения безопасности полетов были (в основном) разрешены, на авансцену борьбы за безопасность полетов выступил так называемый «человеческий фактор». В то время авиаторам стало ясно, что эксплуатация технических систем не гарантирует объявленного уровня безопасности из-за неадекватных действий человека (пилота) в системе «оператор – машина». При этом вариантов неадекватных действий (особенно в стрессовых ситуациях) так много, что против них сложно создать универсальное «противоядие». 

Защищаться от них решили «интеллектуальными» техническими средствами. В авиации были внедрены системы по предупреждению экипажа о различного рода опасностях, по предотвращению неправильных действий пилота в полете и по углубленной подготовке экипажей к действиям в нештатных ситуациях с широким использованием тренажерной техники на земле. И в мировой гражданской авиации была проделана большая работа по сбору и анализу данных в области человеческого фактора. В итоге этот титанический интеллектуальный труд сделал гражданскую авиацию одним из самых безопасных видов транспорта в мире. 

Следует отметить, что с момента своего создания в 1944 году и на протяжении всего послевоенного периода лидером в решении проблем обеспечения безопасности полетов, разработки и внедрения эффективных систем поддержания ее высокого уровня является Международная организация гражданской авиации (ИКАО). Сегодня наступил новый, третий этап развития подходов к системам безопасности полетов. 

На основании глобальных исследований и научных разработок последних лет ИКАО выдвигает в качестве главного приоритета создание и поддержание комплексных систем обеспечения безопасности деятельности гражданской авиации. Они учитывают реалии современного мира: появление новых, «внеотраслевых» угроз безопасности, дефицит человеческого капитала икадровый голод, интернационализация деятельности.

В рамках этой концепции, которая получила название SMS (Safety Management System) все возрастающую роль начинают играть организационно-административные факторы. Именно от них зависит формирование той благоприятной (по отношению к людям и воздушному транспорту) атмосферы, которая приводит к высокому уровню безопасности полетов. Сегодня за безопасность полетов в стране должно отвечать государство, и в системе управления гражданской авиацией России требуются меры организационно-административного характера. 

Повышение уровня безопасности функционирования воздушного транспорта в России на данном этапе должно быть связано с воссозданием такой структуры управления гражданской авиацией, которая была бы способна на государственном уровне создать эффективную и устойчивую организационную основу. Она могла бы стать тем фундаментом, на котором строились бы все остальные элементы системы обеспечения безопасности полетов. 

В сегодняшней структуре государственного управления гражданской авиацией России за безопасность полетов не отвечает ни одно ведомство. Отсутствует единый орган, организующий и координирующий государственную деятельность в области обеспечения безопасности полетов и отвечающий за ее реализацию.

Дискуссии на эту тему ведутся давно, однако малопродуктивно. На протяжении новейшей истории России структура управления гражданской авиацией менялась много раз. И сегодня она лишь внешне похожа на авиационную администрацию США, которая тем не менее обеспечивает высокий уровень безопасности полетов на протяжении последних трех десятков лет. 

Однако между российской и американской структурами существуют такие принципиальные различия в функциональных особенностях, которые не позволяют российской системе работать так, чтобы добиваться безопасных воздушных перевозок. 

Совершенствование структуры управления гражданской авиацией представляется важным перед предстоящей в конце 2014 года проверкой комиссией ИКАО системы обеспечения безопасности полетов в Российской Федерации. В ходе предыдущей аналогичной проверки к нашей организационно-административной структуре и функциям ее отдельных составляющих возникло много вопросов. По рекомендациям специалистов ИКАО были внесены некоторые организационные изменения, но до совершенства нам еще далеко. 

Приведение структуры управления гражданской авиации России в полное соответствие с лучшими мировыми практиками будет способствовать успешному прохождению международной проверки даже в условиях той политической обстановки, которая сложилась за последнее время вокруг России. Государственная программа обеспечения безопасности полетов гражданской авиации Российской Федерации, утвержденная правительством РФ в мае 2008 года, требует существенной корректировки в соответствии с новыми недавно введенными в действие приложениями к Чикагской конвенции ИКАО, соблюдение которых обязательно для всех стран – участниц конвенции.

На этом фоне представляется логичным создание на основе Федерального агентства воздушного транспорта (Росавиации) единого полномочного органа - Федеральной авиационной администрации с более широкими полномочиями в отношении безопасности полетов в Российской Федерации. Должно быть исключено дублирование функций с другими полномочными, однако ни за что не отвечающими структурами. 

Очевидно, что использование предстоящей проверки ИКАО как стимулирующего повода для разрешения давно назревших вопросов повышения эффективности государственной политики в области обеспечения безопасности полетов и авиационной деятельности должно дать дополнительный импульс для существенного улучшения положения дел в этой важнейшей области. И кроме того, надо воссоздать авторитет России как авиационного лидера в Евро-Азиатском регионе мира. Не только по объемам авиационных перевозок и темпу их роста, но по их качеству и безопасности полетов.

КОММЕРСАНТЪ – СРЕДНЯЯ ВОЛГА; ЕКАТЕРИНА ВЬЮШКОВА; 19.04.2014; METROJET ПРИЗЕМЛИЛСЯ В САМАРЕ 

Парк объединенной авиакомпании будет состоять из пассажирских самолетов Airbus

Московский авиаперевозчик объединится с самарской авиакомпанией

ОАО «Эйр Самара», которое долгое время существовало только на бумаге, объединится с московским ООО «Авиакомпания «Когалымавиа», работающим под брендом MetroJet. Объединенный перевозчик будет зарегистрирован в Самаре. В ближайшее время часть самолетов MetroJet будет перебазирована в «Курумоч». Собственники «Когалымавиа» после запуска новой авиакомпании намерены довести пассажиропоток на самарских авиалиниях до трех млн человек в год и войти в пятерку крупнейших авиаперевозчиков России. По словам экспертов, для достижения таких показателей потребуются немалые финансовые вложения.

В четверг губернатор Самарской области Николай Меркушкин подписал соглашение о слиянии ОАО «Эйр Самара» и ООО «Авиакомпания «Когалымавиа». Информация об этом появилась вчера на официальном сайте регионального правительства.

Напомним, долгое время ОАО «Эйр Самара» существовало только на бумаге: у авиакомпании не было ни одного самолета, отсутствовала лицензия на право осуществления воздушных перевозок, а в штате числился только один человек – генеральный директор. Согласно первоначальным планам, «Эйр-Самара» должна была начать полеты весной 2011 года, позже назывался срок до зимы 2013 года.

Изначально власти Самарской области планировали летать по сертификату «Мордовских авиалиний», с которыми планировалось объединить самарского перевозчика. Однако в феврале прошлого года Росавиация аннулировала у мордовского перевозчика лицензию, а идея слияния двух авиакомпаний сошла на нет.

В итоге правительство области приобрело для ОАО «Эйр Самара» три воздушных судна BeechcraftKingAir 350i, после чего авиакомпания подала документы в Росавиацию на получение сертификата эксплуатанта. Как пояснили „Ъ“ в пресс-службе регулятора, на сегодняшний день решение о выдаче лицензии еще не принято. По словам министра транспорта и автомобильных дорог Самарской области Ивана Пивкина, сертификат эксплуатанта для ОАО «Эйр Самара» будет готов на следующей неделе.

ООО «Авиакомпания «Когалымавиа» работает на рынке авиаперевозок под брендом MetroJet и базируется в московском аэропорту «Домодедово». На сегодняшний день в парке воздушных судов MetroJet числится девять самолетов – два Airbus A320 и семь Airbus A321. Авиакомпания осуществляет как внутрироссийские, так и международные перевозки.

Предполагается, что ООО «Авиакомпания «Когалымавиа» приобретет ОАО «Эйр Самара», акции которого принадлежат правительству Самарской области в лице ОАО «Самараоблавтотранс» и регионального министерства имущественных отношений. Власти региона, в свою очередь, выкупят 25 % акций MetroJet. По словам генерального директора ООО «Авиакомпания «Когалымавиа» Сергея Мордвинцева, авиаперевозчик оставит филиал в Москве, однако новое юрлицо будет зарегистрировано в Самаре. Планируется, что объединенная авиакомпания будет работать под брендом «Эйр Самара». В ближайшее время в Самарском регионе будет создана управляющая компания, которая будет координировать слияние двух авиаперевозчиков. Примечательно, что руководителем объединенной компании станет Сергей Мордвинцев, который возглавлял обанкротившееся ОАО «Авиакомпания «Самара».

По словам владельца ООО «Авиакомпания «Когалымавиа» Исмаила Лепиева, в ближайшие три года для новой авиакомпании будут закуплены еще 10 самолетов большой вместимости, предположительно, марки Airbus. Кроме того, в ближайшее время часть уже существующих воздушных судов MetroJet будет перебазирована в Самару в международный аэропорт «Курумоч». В связи с этим власти региона решили отказаться от запланированной ранее закупки еще шести самолетов BeechcraftKingAir 350i для ОАО «Эйр Самара». «Использование опыта компании, которая уже имеет свои самолеты, дает нам дополнительные существенные плюсы. Мы экономим деньги, отказавшись от покупки еще шести самолетов Beechcraft, а при этом сможем развивать перелеты на более дальние направления», – считает Николай Меркушкин.

В ближайшем будущем MetroJet намерен разработать сетку маршрутов для новой авиакомпании. «Имеющиеся самолеты Beechcraft будут летать в пределах ПФО. Кроме того, мы хотим развивать перелеты в страны ближнего зарубежья, СНГ, а также по стратегическим направлениям – в Москву, Санкт-Петербург, Крым», – сообщил Исмаил Лепиев. По его словам, авиакомпания планирует довести пассажиропоток на самарских авиалиниях до трех млн человек в год (по итогам 2013 года пассажиропоток MetroJet составил 1,2 млн человек. – „Ъ“), и войти в пятерку крупнейших авиаперевозчиков России. Сергей Мордвинцев, в свою очередь, сообщил, что к сотрудничеству с новой авиакомпанией, возможно, будут привлечены и другие региональные перевозчики ПФО. Первым партнером ОАО «Эйр Самара» может стать авиакомпания «Оренбуржье». «Сейчас у компании налажено сообщение между субъектами ПФО, в том числе с Самарой. Поэтому жители Оренбургской области могли бы летать по дальним направлениям не через Москву, а через Самару. В перспективе о таком сотрудничестве можно было бы договориться и с другими регионами, к примеру, с Татарстаном», – объяснил господин Мордвинцев.

По словам руководителя аналитического агентства «Авиапорт» Олега Пантелеева, авиакомпании нередко объединяются для того, чтобы удержаться на рынке. «Для того, чтобы успешно развиваться, перевозчики должны иметь пассажиропоток в 20 млн человек в год. Поэтому планы в три млн человек я бы не назвал амбициозными. С другой стороны, конечно, в масштабах компаний «Когалымавиа» и «Эйр Самара» это существенная цифра. Достижение таких показателей потребует от владельцев нового авиаперевозчика немалых инвестиций», – считает господин Пантелеев.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 19.04.2014; АЭРОДРОМЫ В РОССИИ БУДУТ КОНТРОЛИРОВАТЬСЯ МЕЖДУНАРОДНЫМИ СТАНДАРТАМИ

Аэродромы будут контролироваться международными стандартами. Правительство внесло в Госдуму соответствующий законопроект, подготовленный Минтрансом.

В документе, в частности, прописано, что в Воздушный кодекс Российской Федерации вносятся следующие изменения: во-первых, уточняется перечень наземного оборудования и других объектов, подлежащих обязательной сертификации. В том числе – положение об обязательной сертификации аэродромов, используемых для осуществления регулярных коммерческих воздушных перевозок, за исключением аэродромов, предназначенных для взлёта и посадки воздушных судов с количеством посадочных мест для пассажиров не более 20.

Во-вторых, уточняются процедуры допуска к эксплуатации и последующей эксплуатации аэродромов, вертодромов и посадочных площадок, а также их государственной регистрации.

И в-третьих, уточняются положения, касающиеся требований к закрытию гражданских аэродромов и вертодромов.

Сообщение на сайте правительства напоминает, что Россия является участником Конвенции о международной гражданской авиации, открытой для подписания 7 декабря 1944 года в Чикаго, вступившей в силу 4 апреля 1947 года. А в соответствии с этим документом каждое государство обязуется обеспечивать в максимально достижимой степени единообразие правил, стандартов и процедур, в том числе касающихся требований, предъявляемых к гражданским аэродромам, вертодромам и их эксплуатации.

Предполагается, что принятие законопроекта позволит устранить излишнее государственное регулирование в авиации, снизит издержки субъектов предпринимательской деятельности, что должно положительно сказаться на развитии воздушного транспорта и авиации общего назначения.

Будут созданы дополнительные условия для развития гражданской авиации, в том числе развития инфраструктуры для обеспечения местных и региональных воздушных перевозок, а также полётов воздушных судов авиации общего назначения.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 18.04.2014; СТРОИТЬ У АЭРОДРОМОВ БУДЕТ ВОЗМОЖНО ТОЛЬКО С СОГЛАСИЯ РОСАВИАЦИИ

Госдума сегодня приняла в первом чтении соответствующий законопроект.

«Практическая направленность законопроекта – это введение дополнительного контроля за использованием приаэродромной территории гражданских аэропортов со стороны государства», – заявил заместитель министра транспорта Сергей Аристов.

Чиновник напомнил, что если для аэродромов государственной и экспериментальной авиации проблем не наблюдается, то для гражданской авиации такие риски существуют. 

Законодатели с ним согласились.

«Очевидно, что законодательное регулирование вопросов проектирования, строительства, реконструкции территорий, прилегающих к аэропортам, играет весьма важную роль в контексте обеспечения безопасности полетов», – подчеркнул член думского комитета по транспорту Андрей Андреев.

Сегодня, кстати, у воздушных гаваней и так есть определенная граница влияния на застройку. К примеру, при шуме в 75 децибел можно строить нежилые коммерческие объекты, склады, логистические центры, рекреационные зоны, офисные здания. В то же время для строительства в санитарной зоне – 30 км от аэропорта, необходимы дополнительные замеры шумов, согласование руководства аэропорта, а также Роспотребнадзора.

При этом девелоперы, работающие на приаэродромных территориях, и сегодня должны согласовывать строительство с руководством аэропортов. За нарушение этой нормы застройщикам грозит штраф до 300 тысяч рублей.

ИТАР-ТАСС; 18.04.2014; ГОСДУМА ПОДДЕРЖАЛА ЗАКОНОПРОЕКТ О СТРОИТЕЛЬСТВЕ ОБЪЕКТОВ В РАЙОНЕ АЭРОДРОМОВ ТОЛЬКО С СОГЛАСИЯ РОСАВИАЦИИ

Госдума сегодня приняла в первом чтении правительственный законопроект, предусматривающий обязательное согласование строительства объектов на приаэродромных территориях не с собственником аэродрома, а с Росавиацией.

Проектирование, строительство и реконструкция объектов капитального строительства, размещаемых в границах приаэродромной территории государственных и экспериментальных аэродромов, как и сейчас, будет осуществляться по согласованию с лишь собственником аэродрома.

«Практическая направленность законопроекта – это введение дополнительного контроля за использованием приаэродромной территории гражданских аэропортов со стороны государства», – заявил заместитель министра транспорта РФ Сергей Аристов, представляя документ на пленарном заседании. По его словам, законопроект разработан с учетом поручения президента РФ, которое было дано по итогам расширенного совещания по вопросам расширения города Москвы за счет присоединения части Московской области.

Замминистра напомнил, что сейчас проектирование, строительство и развитие городских и сельских поселений, а также строительство и реконструкция промышленных, сельскохозяйственных и иных объектов в пределах приаэродромной территории согласовываются с собственником аэродрома. «Если для аэродромов государственной и экспериментальной авиации проблем не наблюдается, то для гражданской авиации такие риски существуют, что как раз и было озвучено на совещании по расширению Москвы», – заявил Аристов. В этой связи, по его словам, законопроектом предусматривается обязательное согласование проектирования, строительства и развития городских и сельских поселений, а также строительства и реконструкции объектов промышленных, сельскохозяйственных и иных объектов в пределах приаэродромной территории не собственником гражданского аэродрома, а Росавиацией.

«Очевидно, что законодательное регулирование вопросов проектирования, строительства, реконструкции территорий, прилегающих к аэропортам, играет весьма важную роль в контексте обеспечения безопасности полетов», – подчеркнул член думского комитета по транспорту Андрей Андреев. Принятие законопроекта, по его словам, «будет способствовать дальнейшему совершенствованию системы обеспечения безопасности полетов».

ИТАР-ТАСС; 18.04.2014; ИЗ ПЕТЕРБУРГА В ЭТОМ ГОДУ НАЧНУТ ЛЕТАТЬ ЧЕТЫРЕ ЛОУКОСТЕРА

Рейсы запустят компании Germanwings, Ryanair, easyJet и «Добролет»

До конца года из Санкт-Петербурга начнут летать европейские низкобюджетные авиакомпании Germanwings, Ryanair, easyJet и российский «Добролет». Об этом сообщил в интервью телеканалу «Россия 24» гендиректор «Воздушных ворот Северной столицы» (ВВСС, оператор аэропорта Пулково) Сергей Эмдин. «Мы ожидаем в этом году Germanwings. Одновременно с этим ведем переговоры – и они находятся уже в завершающей стадии – с Ryanair, с easyJet, – сказал он. – И я думаю, не за горами полеты российского «Добролета».

По словам Эмдина, «все это произойдет в этом году».

Планы авиаперевозчиков в Петербурге

Крупнейшая в Европе лоукост-авиакомпания Ryanair получила назначение на полеты из Дублина в Москву и Санкт-Петербург осенью 2013 года. Однако открытие авиалинии Петербург – Дублин, ранее запланированное на 1 апреля 2014 года, было отложено на неопределенный срок. Сейчас ведутся переговоры по этому вопросу.

Вторая по пассажиропотоку в Европе лоукост-компания easyJet сейчас летает только в Москву.

Российская компания «Добролет» (группа «Аэрофлот») может начать полеты к июлю текущего года, сообщила на этой неделе газета «Ведомости» со ссылкой на представителя Росавиации и источник в авиакомпании.
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