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КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; МАКСИМ СОКОЛОВ; 06.12.2012; «ГЛАВНЫМ КРИТЕРИЕМ ОЦЕНКИ НАШЕЙ РАБОТЫ ЯВЛЯЕТСЯ ТО, КАК НА НЕЕ РЕАГИРУЮТ ЛЮДИ»

Минувший год для автодорожной отрасли стал вполне успешным. Завершился процесс воссоздания дорожных фондов, приток средств в отрасль ощутимо возрос. Это дало возможность не только ремонтировать существующие дороги, но и строить новые. В срок, к началу саммита АТЭС, завершены строительство и модернизация дорожного комплекса Приморья. Вступил в заключительную стадию другой мегапроект – строительство транспортных магистралей и развязок в Сочи. Я уверен, что жители многих регионов нашей страны уже почувствовали, что автомобильные дороги становятся более комфортными и безопасными, ведь главным критерием оценки нашей работы является то, как на нее реагируют люди. 

Однако пока рано утверждать, что с дорогами в России все в порядке. Состояние транспортной системы по-прежнему далеко от идеала, что мешает полностью использовать конкурентный потенциал, предоставленный особо выгодным географическим положением нашей страны. Россия, по мнению экспертов, могла бы претендовать как минимум на 10-15% мирового рынка перевозок, тогда как в настоящее время ее доля составляет всего 2%. Транспортная инфраструктура и основные фонды транспортных предприятий не соответствуют задачам модернизации отечественной экономики: сегодня уровень транспортных издержек в цене готовой продукции составляет 20-25%, что в 2,5-3 раза, чем в развитых странах. 
Еще одним препятствием на пути подъема экономики продолжает оставаться низкая транспортная подвижность россиян. Из-за несоответствия уровня развития транспортной инфраструктуры потребностям сегодняшнего дня этот показатель составляет порядка 7 тыс. км на душу населения. Это в три-четыре раза ниже, чем в Европе и Северной Америке. Наконец, нынешний уровень безопасности на дорогах оставляет желать лучшего. В частности, в дорожно-транспортных происшествиях ежегодно погибает 19-20 человек в расчете на сто тысяч населения. Для сравнения: в странах Европейского союза аналогичная статистика составляет менее 8 человек в год. 
Эти реальные вызовы, стоящие перед транспортной системой, стали особенно актуальны после вступления России в ВТО. Страна должна не только создать условия, которые помогут отечественным производителям товаров и услуг выстоять в конкуренции с западными компаниями, но и занять достойное место на глобальном рынке. Без развитой современной транспортной инфраструктуры эти задачи невыполнимы. 
Ответы на вызовы и основные стратегические направления развития отрасли нашли свое отражение в проекте государственной программы «Развитие транспортной системы» на 2013-2020 годы, который был подготовлен во исполнение указа президента Российской Федерации от 7 мая 2012 года N 596 «О долгосрочной государственной экономической политике». Программа разработана с учетом роли и места транспорта в решении приоритетных задач социально-экономического развития Российской Федерации на период до 2020 года. Документ, находящийся на рассмотрении в правительстве РФ, направлен на решение перечисленных проблем и формирование конкурентоспособных транспортных услуг, отвечающих стандартам развитых зарубежных стран. 
Перед транспортным комплексом РФ сегодня стоят несколько приоритетных целей. Необходимо ускорить движение товаров по территории страны и добиться снижения транспортных издержек. Также следует повысить доступность транспортных услуг для населения, устойчивость и безопасность всей транспортной системы. В конечном итоге выполнение всех этих задач приведет к достижению еще одной цели – к повышению конкурентоспособности транспортной системы России на мировом рынке транспортных услуг. 
Для достижения заданных целей прежде всего надо работать над обеспечением притока инвестиций. Чтобы выполнить все поставленные задачи, в транспортный комплекс страны необходимо направить до 2020 года 12,5 трлн рублей инвестиций, причем около 5 трлн должны составить не бюджетные средства, а поступления от инвесторов. Для приведения в порядок и развития сети автомобильных дорог речь идет о 2 трлн рублей, значительную часть которых также должен сформировать частный капитал. 
Министерство транспорта РФ всегда стремилось выстроить взаимоотношения с бизнесом таким образом, чтобы строительство и реконструкция дорог велись максимально быстро и эффективно. Теперь для этого появились дополнительные инструменты. Вступили в силу поправки к Федеральному закону N 115 о концессионных соглашениях, которые позволяют осуществлять проекты дорожного строительства на так называемом принципе КЖЦ – контракта жизненного цикла. Это успех всех дорожников, которые не один год доказывали необходимость принятия данного документа. Дополнительный стимул привлечению финансирования в отрасль может дать активизация таких инструментов, как государственные гарантии, облигационные займы, средства Пенсионного фонда РФ и Фонда национального благосостояния. 
Меры государственной поддержки и постоянная работа по повышению привлекательности транспортного комплекса для инвесторов, обеспечению эффективности вложений позволят не только выполнять текущие задачи по ремонту транспортной инфраструктуры и приведению ее в нормативное состояние, но и строить новые дороги, мосты, развязки. Если говорить конкретно об автодорожной отрасли, то существенная часть средств, заложенных в дорожных фондах и привлекаемых в отрасль извне, должна направляться на строительство современных скоростных дорог. Так, к 2020 году доля протяженности автомобильных дорог федерального значения, соответствующих нормативным требованиям по транспортно-эксплуатационным показателям, составит более 85% против сегодняшних 40%. За этот период должны быть построены и реконструированы более 7 тыс. км автомобильных дорог федерального значения и еще столько же – регионального и межмуниципального значения. Это позволит обеспечить круглогодичной связью с сетью автомобильных дорог общего пользования только за счет средств федерального бюджета порядка 2,5 тыс. сельских населенных пунктов. 
Но тысячи построенных километров – не самоцель. В результате наших совместных усилий к 2020 году мы должны добиться принципиального изменения не столько количественных, сколько качественных показателей: роста подвижности населения в полтора раза, снижения транспортных издержек в цене готовой продукции до 12-16%, удвоения экспорта транспортных услуг и объема транзитных перевозок. 
Следует помнить, что эффективная работа транспортной инфраструктуры страны и перспективы ее развития зависят от многих факторов. Невозможно добиться долгосрочных успехов, разрабатывая лишь одно направление. Необходим сбалансированный подход к развитию всего транспортного комплекса страны. Особое внимание следует обратить на взаимодействие различных видов транспорта. Подразумеваю под этим формирование оптимальных логистических маршрутов, развитие транзитного потенциала международных транспортных коридоров. Это залог успешной интеграции России в мировой рынок транспортных услуг. 
Опыт ведущих государств в части дорожного строительства показывает, что за короткий промежуток времени общими усилиями можно создать развитую современную сеть автомобильных дорог. Такая задача сегодня стоит перед нами, она должна стать внутренним стимулом для отрасли в целом и для каждого работника. Мы должны приложить максимум усилий для того, чтобы дорожная сеть перестала быть инфраструктурным ограничителем для роста экономики России. 
КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; ВЛАДИМИР ВАСИЛЬЕВ; 06.12.2012; ФИНАНСОВЫЙ ПАЗЛ ДОРОГ

Недополученная прибыль экономики Российской Федерации от неудовлетворительного состояния дорог составляет около 3,5 трлн рублей ежегодно, или 6,5% ВВП. Увеличение доходов дорожных фондов позволит справиться с проблемой. 

Владимир Васильев 

Еще недавно дорожная отрасль России страдала от хронической нехватки средств: темпы прокладки новых магистралей на годы отставали от роста автомобилизации страны, состояние многих существующих дорог было плачевным из-за многолетнего недоремонта. Ситуация коренным образом изменилась в 2011 году, после воссоздания Федерального дорожного фонда. Решение, принятое правительством страны по предложению Минтранса, обеспечило приток денег в содержание и развитие российской дорожной сети. Если в 2010 году из федерального бюджета на дороги было направлено 326,3 млрд рублей, то в 2012 году финансирование выросло на 27%, до 415 млрд рублей. Это позволило в текущем году на 16% увеличить объемы строительства дорог и на 26% – ремонта и капитального ремонта по сравнению с 2011 годом. 
Еще через два года, в 2014 году, Федеральный дорожный фонд аккумулирует почти 440 млрд рублей, что даст возможность выделять на ремонтные работы столько средств, сколько предусмотрено нормативами. Но действительность может оказаться не столь оптимистичной, как прогнозы дорожников. Из-за пересмотра некоторых аспектов акцизной политики государства дорожные фонды могут не получить часть ожидаемых доходов. 
Из разных источников 

Пристальное внимание проблемам дорожной отрасли государство уделяет с 2007 года, когда был принят закон «Об автомобильных дорогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации». Он определил принципы разделения автомобильных дорог по категориям и подходы к их финансированию. «С этого времени государство планомерно проводило политику по упорядочиванию вопросов в этой сфере. Самым важным шагом, который базировался на новом законе, было решение о воссоздании системы дорожных фондов на федеральном и региональном уровнях», – считает заместитель руководителя ФДА Иннокентий Алафинов. 
Дорожные фонды были воссозданы на иных принципах, нежели их предшественники, упраздненные в 2002 году. Для формирования Федерального дорожного фонда основными источниками являются перечисления из федерального бюджета (254,1 млрд рублей в 2012 году с ежегодной индексацией на уровень инфляции), а также поступления от сбора акцизов на топливо. В этом году в Федеральный дорожный фонд было перечислено 23% собранных акцизов, остальное пошло в региональные дорожные фонды. Со следующего года соотношение изменится на 28% к 72% в пользу федерального фонда. 
Помимо этого, были установлены десять неналоговых источников пополнения Федерального дорожного фонда, среди которых доходы, получаемые от использования имущества, входящего в состав автомобильных дорог, сборы за проезд иностранных автотранспортных средств, госпошлины за разрешение на перевозку опасных, тяжеловесных и крупногабаритных грузов и другие. 
Важной особенностью созданных дорожных фондов является возможность переноса остатков средств на следующий год. Это позволило более эффективно планировать выполнение дорожных работ, не вводить объекты ускоренными темпами, невзирая на погодные условия, а планомерно завершать проект с соблюдением всех технологических процедур. 
В перспективе очень важную роль могут сыграть два механизма привлечения средств в Федеральный дорожный фонд. Первый – это так называемый отрицательный трансферт. Регионам предоставлена возможность финансировать строительство федеральных дорожных объектов в том случае, если скорейшее их появление важно для развития экономики субъекта федерации. Но главное – Федеральный дорожный фонд получил право принимать ассигнования от частных инвесторов, заинтересованных в новых дорогах, развязках, мостах. Такие проекты будут осуществляться на деньги бизнеса, а затем передаваться в собственность государству. 
Для наращивания доходов Федерального дорожного фонда с 2013 года запланирован ввод специальной платы для компенсации вреда, причиняемого федеральным автомобильным дорогам тяжелыми транспортными средствами, имеющими разрешенную максимальную массу свыше 12 тонн. Плата определена в размере 3,5 рубля за километр, что обеспечит дополнительные средства для ремонта дорог. 
Но особые надежды дорожников связаны с топливными акцизами. В соответствии с поправками в Налоговый и Бюджетный кодексы РФ, в 2010 году было решено ежегодно, с 2011 по 2013 год, повышать ставку акциза на 1 рубль с каждого литра топлива. И хотя этот акциз все равно составлял бы порядка 17% в цене литра бензина при 50% в Германии и 53% в Нидерландах, за счет этой меры поступления в дорожные фонды из данного источника должны были повыситься на 60%. 
Акцизная нестабильность 

Разлад в стройную финансовую схему был внесен в прошлом году, после принятия в ноябре 2011 года федерального закона N 338. Документ коренным образом изменил правила сбора акцизов. С 1 июля этого года ставки акцизов повысились, но вовсе не так, как ожидалось. Акциз на бензин класса «Евро-5» был снижен с 5,2 до 3,9 рубля за литр, а на бензин «Евро-3» вырос с 5,6 до 5,99 рубля на литр, для «Евро-4» ставки остались на прежнем уровне: 5,18 рубля. «Дорожная отрасль с литра бензина класса «Евро-5» за три года теперь получит уже не три рубля прибавки, а только 92 копейки. За три года выпадающие доходы федерального и региональных фондов составят около 100 млрд рублей», – говорит генеральный директор ассоциации РАДОР Игорь Старыгин. И хотя высокомарочными бензинами пользуются в основном новые скоростные машины, требующие повышенного качества дорог, их вклад в улучшение этого качества становится меньше. 
Решение об изменении ставок акцизов на топливо было принято правительством отчасти из-за лобби нефтяников, которые просили сохранить доходы от продажи топлива для последующего инвестирования около 1 трлн рублей в нефтеперерабатывающие предприятия. Не менее важным мотивом стало желание поощрить производителей переходить на выпуск более экологически чистых видов топлива опережающими темпами. Дорожники неожиданно для себя опять оказались на грани недофинансирования отрасли. Если учесть, что в соответствии с техническим регламентом в 2015 году в России будет производиться топливо только 4-го и 5-го классов, а с 2016 года только 5-го экологического класса, то общий объем потерь в доходах дорожных фондов в 2013-2016 годах составит 350 млрд рублей. 
Надежда, что позитивный для отрасли выход будет найден, появилась после встречи президента РФ Владимира Путина с Союзом транспортников России, которая прошла в конце октября 2012 года. На встрече президент отметил: «Дорожные фонды все равно будут наполняться. Я не хочу, чтобы все это прозвучало так, что количество денег в дорожных фондах будет сокращаться. Оно будет увеличиваться, просто с решением понизить акциз они не наполнятся так, как планировалось, но все равно дорожные фонды будут увеличиваться». Президент подчеркнул, что правительство должно будет еще раз вернуться к вопросу и внимательно проанализировать экономику двух отраслей – нефтяной и дорожной. 
Отступать некуда 

Вместе с тем любое сокращение поступлений в Федеральный дорожный фонд самым негативным образом скажется на состоянии российских дорог, и в первую очередь – федеральных. Несмотря на их относительно небольшую протяженность (к данной категории относятся 50,51 тыс. км из 825 тыс. км дорожной сети), по ним осуществляется 40% всех автомобильных перевозок страны. Состояние этих трасс оставляет желать лучшего. Как отметил Иннокентий Алафинов, на 1 января 2012 года не отвечали нормативным требованиям 60% дорог федерального значения. Их качество различается от региона к региону. Особенно плохо обстоят дела в московском и петербургском транспортном узлах. Несмотря на значительные средства, выделяемые на поддержание дорожной сети в этих регионах, автотрассы двух агломераций испытывают колоссальную нагрузку со стороны грузового, транзитного и легкового транспорта. 
Дорог не хватает. Развитие дорожной сети страны на 7-8 лет отстает от роста уровня автомобилизации. А количество автомобилей в России непрерывно увеличивается. Стартовав с 25 млн машин в начале тысячелетия, их число увеличилось к настоящему времени в 1,6 раза и, по данным аналитического агентства «Автостат», на октябрь 2012 года достигло 41 млн единиц. 
Сегодня общие потери и недополученная прибыль экономики РФ от неудовлетворительного состояния дорог составляют около 3,5 трлн рублей ежегодно, или 6,5% ВВП. Увеличение доходов дорожных фондов позволит справиться с проблемой в обозримом будущем. Как заявил министр транспорта РФ Максим Соколов, к 2014 году поставлена задача выйти на 100% финансирования работ по ремонту и содержанию, чтобы уже в 2018 году довести 80% дорог до нормативного состояния. «После этого большая часть Федерального дорожного фонда будет направляться уже не только на поддержание дорог в надлежащем состоянии, но и на строительство новых трасс», – заверил министр. 

КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; АННА ВАСИЛЬЕВА; 06.12.2012; «ХОРОШИЕ ДОРОГИ: ЗАЛОГ РОСТА ЭКОНОМИКИ»

Новая система финансирования дорожной отрасли обеспечила приток средств и позволила на 20-30% увеличить объем ремонтных и строительных работ. Теперь от латания дыр необходимо перейти к стратегии комплексного развития транспортных узлов, считает руководитель Федерального дорожного агентства (Росавтодора) РОМАН СТАРОВОЙТ. 

Анна Васильева 

BUSSINESS GUIDE: Вы только вступили в должность главы Росавтодора, и спрашивать вас о нюансах развития дорожного комплекса, очевидно, преждевременно. Но какие стратегические задачи ставите перед собой? 

РОМАН СТАРОВОЙТ: Они очевидны и определены Стратегией транспортного развития Российской Федерации. В документе в качестве одной из ключевых задач обозначена модернизация автомобильной инфраструктуры страны. Сегодня дорожная сеть Российской Федерации находится не в лучшем состоянии. Она не покрывает ни количественных, ни качественных потребностей государства в современных дорогах. Это мешает России в полной мере использовать ее уникальный конкурентный потенциал – особое географическое положение, которое дает ей преимущества для оборудования транспортных транзитных коридоров. Давно известно, что хорошо организованные логистические схемы значительно снижают издержки при транспортировке грузов и перевозке пассажиров. Плохие дороги, наоборот, бьют по карману государства и россиян. По оценкам экспертов, из-за неудовлетворительного состояния дорог отечественная экономика ежегодно недополучает до 6,5% ВВП. А хорошие дороги – это залог роста экономики. 

Что с этим делать? Прежде всего надо перейти на качественно иной уровень осмысления проблем дорожной отрасли. Отойти от практики сосредоточения усилий на отдельных участках и начать стратегически и системно решать вопросы планирования нового дорожного строительства. Именно такой системный подход, учитывающий взаимосвязи транспортной инфраструктуры, заложен в Федеральной целевой программе «Развитие транспортной системы России на 2010-2015 годы». Сегодня у нас есть возможность реализовать эти планы. Для этого ставка должна делаться не на бесконечное латание дыр, а на создание крупных мультимодальных узлов, которые дадут толчок развитию региональной и национальной экономики. 

BG: Считаете ли вы образцом комплексного подхода к развитию инфраструктуры сочинский проект? 

Р. С.: Это действительно беспрецедентный по масштабу и комплексности проект. Я плотно занимался им на своей прежней должности в правительстве РФ. Подготовка Сочи к зимней Олимпиаде-2014 заключается не столько в строительстве новых объектов спортивной инфраструктуры и повышении комфортности городской среды, сколько в реализации мультимодального подхода к развитию транспортного узла. Судите сами: модернизирован морской порт, построены и реконструированы железные дороги, вокзалы и станции. Что касается автодорог, то по завершении строительства и реконструкции они смогут поспорить с европейскими автотрассами и развязками. Всего к 2014 году в Сочи и его окрестностях будет построено и модернизировано 47 объектов транспортной инфраструктуры. Можно с уверенностью сказать, что на побережье Черного моря создается принципиально новый транспортный узел, соответствующий самым современным стандартам. Узел очень мощный, крупнейший на юге страны. Думаю, Сочи – это хороший пример того, как мы должны выстраивать стратегию развития транспортной инфраструктуры в целом и автомобильных дорог в частности. 

BG: Но хватит ли дорожникам денег для перехода от латания дыр к реализации стратегических масштабных проектов? Ведь отрасль отличается многолетним недофинансированием. 

Р. С.: Действительно, отрасль много лет жила на голодном пайке. Общая потребность всей российской дорожной сети оценивается в 2 трлн рублей. Чтобы не стоять на месте, а обеспечить поступательное движение, ежегодно надо инвестировать в дороги около 800 млн рублей. Это немало. Но буквально в последние два года ситуация с финансами резко улучшилась. В 2012 году завершено формирование новой системы финансирования отрасли: с января воссозданы региональные дорожные фонды, Федеральный дорожный фонд отработал уже два года. Мы видим приток средств в отрасль, в первую очередь в регионах, которые больше не могут, как в прежние годы, экономить на строительстве и содержании автодорог. Соответственно, значительно, на 20-30%, выросли объемы строительства, ремонта и капитального ремонта дорог. 

В этом же году были созданы правовые предпосылки для внедрения принципиально нового для нашей страны механизма финансирования крупных инфраструктурных объектов. Я имею в виду принятые весной 2012 года поправки в федеральный закон о концессионных соглашениях. У нас появилась возможность осуществлять проекты в формате контрактов жизненного цикла, которые очень распространены в Европе. В перспективе это позволит привлекать в отрасль частные инвестиции. Инструменты даны, и теперь наше дело – создать такие условия, чтобы пришли не только российские, но и зарубежные инвесторы. 

BG: В правительстве Санкт-Петербурга, вы, собственно, этим и занимались – привлекали инвесторов. Исходя из вашего опыта, насколько сложно заинтересовать частный бизнес реализацией крупных проектов? 

Р. С.: Не сложно, если, представляя государство, соблюдаешь определенные правила. Надо быть честным с бизнесом, надо разработать внятные условия взаимодействия, надо быть последовательным в своих решениях, надо выполнять все взятые на себя обязательства. За то время, пока наша команда занималась крупными инвестиционными проектами в Санкт-Петербурге, ни один из стратегических инвесторов не ушел из города даже в разгар кризиса. 

BG: Министр транспорта Максим Соколов неоднократно повторял в своих выступлениях, что бюджеты не бездонны и деньги дорожных фондов необходимо экономить. Что может сделать Росавтодор для оптимизации расходов? 

Р. С.: Разделил бы ответ на две части. Первая – это необходимость оптимизировать затраты, не зависящие от Росавтодора. Один из самых наболевших вопросов – это цены на материалы, расходы на которые доходят до 70% в стоимости дорожных работ. Российский рынок стройматериалов не регулируется государством, и подход к ценообразованию определяется довольно волюнтаристски: не реальными затратами производителя, а соотношением спроса и предложения. Другой неподконтрольный нам фактор – это выкуп земли под новые трассы. Действующая процедура направлена на защиту прав землевладельца, но она затягивает сроки строительства и требует дополнительных расходов. В результате земельных спекуляций стоимость проекта может увеличиться на 40%. 

BG: А что зависит от самих дорожников? 

Р. С.: Мы тоже можем влиять на эффективность инвестиций и делаем это. Прежде всего необходимо добиться экономии на этапе эксплуатации дорог. Мало построить – надо обеспечить значительно больший интервал между ремонтами, и чтобы при этом комфорт и безопасность дорог оставались на мировом уровне. Предпосылки для этого созданы: сейчас мы увеличиваем сроки контрактов на обслуживание федеральных и региональных дорог до 5,5 года. Отношения Росавтодора с подрядчиками меняются коренным образом: долгосрочный контракт повышает заинтересованность подрядных организаций в наилучшем качестве выполнения работ, дает им возможность планировать свою деятельность на более длительную перспективу, позволяет купить в лизинг новую технику. 

Кроме того, эффективность инвестиций зависит от внедрения таких технологий строительства и ремонта, которые обеспечивают наилучшее качество дороги без существенного увеличения затрат. Многие инновации перенимаются нами на Западе, другие разрабатываются отраслевыми научными центрами. Мы ожидаем, что с переходом к долгосрочным контрактам процесс пойдет активнее, подрядчики также будут заинтересованы во внедрении лучших практик. Но для этого необходимо устранить одно препятствие. Сейчас сложно идет согласование проектов, выполненных с учетом применения инноваций, которые не вписываются в действующие СНиПы. Бюрократическая машина очень неповоротливая. Надо это менять. 

BG: Предполагаются ли какие-то изменения в работе возглавляемого вами ведомства? 

Р. С.: Выполнение задач иного уровня требует, безусловно, качественно иных подходов к организации управленческих процессов. Работу самого Федерального дорожного агентства также необходимо сделать более эффективной. Методы, в общем-то, очевидны, ничего нового не скажу: необходимо снизить бюрократию при принятии решений, обеспечить комфортную и современную систему коммуникаций, исключить дублирование функций. Недопустимо тратить деньги на выполнение двойной работы, равно как и на оплату труда неэффективно работающих сотрудников. 

Совершенствоваться будут не только внутренние процессы управления в Росавтодоре, но и наша активность, направленная, так сказать, вовне. Эффективность нашей работы зависит от правильно построенных отношений и коммуникаций с органами исполнительной власти, с профильными министерствами, с бизнесом и гражданами. Здесь секрет успеха также прост: согласованность, оперативность, использование обратных связей и максимальная дебюрократизация.
КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; ЕЛЕНА ВЛАДИМИРОВА; 06.12.2012; ЖИЗНЬ ДЛЯ КОНТРАКТА

Контракты жизненного цикла в дорожном строительстве выгодны обеим сторонам – и государству, и концессионеру. Распространенный в Европе механизм финансирования должен обеспечить приток частных инвестиций в российское дорожное строительство. 

Елена Владимирова 

Принятые весной 2012 года изменения в ФЗ «О концессионных соглашениях» и в статью 16 ФЗ «О государственной компании «Российские автомобильные дороги»« открыли перед дорожно-строительным комплексом новые перспективы. Теперь при строительстве автомобильных дорог, защитных и искусственных дорожных сооружений и объектов дорожной инфраструктуры можно заключать концессионные соглашения (КС) в виде контрактов жизненного цикла (КЖЦ). Новый механизм дает шанс привлечь в отрасль значительный объем частных инвестиций, в том числе иностранных. В отличие от действовавшего ранее концессионного соглашения, КЖЦ обеспечивают прозрачность взаимоотношений государства и концессионера, а также лучше защищают частного инвестора от экономических и политических рисков. 

На принципах доверия 

Контракты жизненного цикла отличаются от действовавших до сих пор концессионных соглашений прежде всего своей долговременностью. Концессионные соглашения заключаются только на период строительства, тогда как КЖЦ подразумевают, что все этапы жизни дороги (ее проектирование, строительство и эксплуатацию в течение 10-30 лет) осуществляет концессионер. Публичный партнер (государство, субъект федерации, муниципалитет) берет на себя возврат инвестиций частному инвестору, включая оговоренную в соглашении норму прибыли. Этот механизм привлечения частного капитала в строительство крупных инфраструктурных объектов в последние 20 лет получил широкое распространение в странах Евросоюза, США, Канаде, Австралии, Сингапуре. К примеру, в Европе за эти годы было заключено более 1400 контрактов жизненного цикла на общую сумму более €260 млрд. 

Популярность данного вида соглашений между бизнесом и государством объясняется выгодами, которые получают обе стороны. Публичный партнер избавляется от необходимости единовременно отчислять из бюджета миллиарды рублей на строительство новой автодороги или дорожного сооружения: возврат средств за построенный объект «растягивается» на весь период КЖЦ. Оплата начинает поступать только после сдачи объекта в эксплуатацию, а потому частный партнер заинтересован в скорейшем завершении строительства. 

Размер ежеквартальных или ежегодных эксплуатационных платежей не привязан к фактическим затратам концессионера, что является сильным стимулом для снижения себестоимости строительства и для сокращения эксплуатационных расходов. В том числе – за счет внедрения инновационных технологий. Опыт западных стран показывает, что схема КЖЦ существенно сокращает период строительства и снижает его себестоимость до 40%. 

Но при этом у частного партнера не возникает желания сэкономить на качестве материалов или работ, так как ему предстоит эксплуатировать построенную дорогу или сооружение. «Контракт жизненного цикла позволяет строительной организации не только построить дорожный объект, но и в дальнейшем содержать его до капитального ремонта. После капремонта заключается уже новый контракт на содержание – с организацией, этот ремонт проводившей. Это очень действенный способ обеспечить реальную ответственность подрядных организаций», – утверждает экс-глава Федерального дорожного агентства Анатолий Чабунин. 

Частный партнер, в свою очередь, получает от государства гарантии возврата средств, вложенных в строительство дороги или сооружения. Если возведены бесплатные дорога или мост, то из бюджета будут постепенно возращены все затраты на строительство и эксплуатацию, включая установленную в договоре прибыль инвестора. Если дорога платная, то возмещение будет производиться из двух источников. При этом не важно, насколько активным окажется движение по новой дороге – недополученная прибыль компенсируется из средств заказчика. Размер эксплуатационных платежей зависит не от количества, а исключительно от качества предоставляемых услуг, что фактически снимает с инвестора риск недостаточного спроса. Такая система возврата инвестиций воспринимается как дополнительная гарантия национальными и международными кредитными организациями и повышает доступность финансовых ресурсов в строительстве дорог. 

Риск долгосрочности 

Как в любой новой практике, в КЖЦ неизбежно присутствуют подводные камни. Из-за длительного срока реализации контракты жизненного цикла теоретически подвержены инфляционным, политическим и законодательным рискам. От досрочного прекращения контракта частный партнер защищен законодательством: для разрыва отношений потребуется согласие всех сторон, а также решение органов исполнительной власти соответствующего уровня. Менять технические характеристики объекта после заключения концессионного соглашения также запрещено. Однако, по мнению экспертов, механизм защиты от инфляционных и валютных рисков пока продуман недостаточно – они полностью ложатся на концессионера. Это может оттолкнуть потенциальных инвесторов, в первую очередь – иностранных. 

Еще один минус связан с чрезмерной финансовой нагрузкой на частного партнера на начальной стадии реализации проекта. Мировой опыт свидетельствует, что кредитное бремя может оказаться весьма существенным: при создании объектов транспортной инфраструктуры на принципах КЖЦ доля заемных средств составляет от 60 до 80%. Возможности минимизации финансовой нагрузки не предусмотрены. 

Государственный партнер, в свою очередь, также не застрахован от «рисков долгосрочности». Так как возмещение затрат инвестора на строительство и эксплуатацию дороги должно осуществляться в течение 10-30 лет, он может ошибиться в прогнозах и переоценить свои возможности. Уменьшить нагрузку на бюджет будет невозможно – это нарушило бы контрактные обязательства перед частным партнером. Если государство участвует одновременно в нескольких крупных КЖЦ, то риски не справиться с ухудшением экономической ситуации и не выполнить принятые на себя обязательства многократно возрастают. Показателен пример Португалии, где большое количество долгосрочных частно-государственных проектов привело в 2011 году к возникновению чрезмерного объема бюджетных обязательств, неспособности правительства эффективно управлять долгом перед частными партнерами и необходимости пересмотра условий 20 наиболее значительных контрактов. 

Обучение на марше 

Федеральное дорожное агентство вплотную подошло к применению КЖЦ. В 2011 году агентство заказало московскому проектному институту «Транспроект» разработать схему привлечения частного инвестора к строительству бесплатных дорог для выработки вариантов применения на практике поправок в закон «О концессионных соглашениях». Предложенная схема предполагает строительство дороги на условиях паритетного финансирования: половину средств инвестирует частная компания, вторую – государство. При условии снижения затрат на проектирование, строительство и эксплуатацию дороги не менее чем на 14,77% от первоначальной цены государственный партнер гарантирует концессионеру после сдачи объекта на период эксплуатации доход на уровне 11%. Вариант «Транспроекта» наряду с другими предложениями лег в основу разрабатываемых Федеральным дорожным агентством схем КЖЦ. 

Пока Росавтодор подбирает объекты, которые мог бы предложить частным инвесторам для заключения контрактов жизненного цикла. Процедура достаточно длительная и предполагает защиту проекта в Минтрансе, Минэкономразвития и Минфине. Первый перечень таких объектов Росавтодор планируется сформировать в 2013 году. Первый КЖЦ будет заключен на строительство и эксплуатацию объезда населенного пункта Тарасовка в Московской области на трассе М8 «Холмогоры» (Москва – Ярославль – Архангельск). Уже начата подготовка документов для проведения конкурса. 

Росавтодор не единственный, кто управляет федеральными дорогами. Некоторые крупнейшие дороги находятся в доверительном управлении у государственной компании «Российские автомобильные дороги» (ГК «Автодор»). Она, по закону обладая более гибкими механизмами привлечения частных инвестиций в строительство дорог, уже начала апробацию схемы КЖЦ на практике. Первым опытом можно считать обход Вышнего Волочка на трассе М10 Москва – Санкт-Петербург, на строительство, содержание и ремонт которого было заключено долгосрочное инвестиционное соглашение с ОАО «Мостотрест» сроком на 23 года. Строго говоря, де-юре соглашение несколько отличается от КЖЦ, но на момент его заключения еще не были приняты поправки в закон о концессиях. Но де-факто достигнутые договоренности очень похожи на контракт жизненного цикла: частный инвестор обязуется привлечь около 5 млрд рублей – 10% от стоимости проекта, построить обход, а затем обеспечить его эксплуатацию. 

ГК «Автодор» определила объекты, по которым будут проведены конкурсы на заключение КЖЦ в 2013-2014 годах. Например, ведутся предпроектные работы на строительство с последующей эксплуатацией участка между 633-м и 715-м км трассы М4 «Дон». В данном случае инвестор должен будет привлечь уже четверть от необходимой суммы финансирования – от 34,2 млрд рублей, а срок контракта составит 25-30 лет. Долгосрочная программа деятельности ГК «Автодор» предусматривает реконструкцию автомобильной дороги М-1 на всем ее протяжении с 33-го по 470-й км в рамках контракта жизненного цикла. В 2013 году также будет проведен конкурс на заключение КЖЦ на реконструкцию и эксплуатацию в платном режиме на трассе М1 «Беларусь» (Москва – Минск). Как объявили на Петербургском международном экономическом форуме министр транспорта России Максим Соколов и председатель правления ГК «Автодор» Сергей Кельбах, два элемента новой скоростной трассы Москва – Санкт-Петербург также будет построены в рамках контрактов жизненного цикла.
КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; АНДРЕЙ ЕРШОВ; 06.12.2012; ВЕТЕР ПЕРЕМЕН

Во время подготовки BG «Дороги России» произошла смена руководства Федерального дорожного агентства (Росавтодор). Ведомство возглавил Роман Старовойт. На своей предыдущей должности заместителя директора департамента промышленности и инфраструктуры аппарата правительства РФ он плотно занимался финансовыми вопросами подготовки инфраструктурных объектов в Сочи. О своем видении развития отрасли и грядущих изменениях в работе Росавтодора Роман Старовойт рассказал в интервью (стр.4). 

Уходящий год для дорожной отрасли запомнится рядом этапных решений. В сфере финансирования завершился процесс воссоздания дорожных фондов: в 2011 году начала работать система федерального, а с 2012 года – региональных дорожных фондов. Этой теме посвящен материал «Финансовый пазл дорог» (стр.10). Для приведения в нормативное состояние всех автодорог страны, реализации всех проектов реконструкции и нового строительства отрасли необходимо более 2 трлн рублей. Пока же дорожный фонд не располагает такими ресурсами, и поэтому очень актуальной стала тема привлечения частных средств в дорожное строительство. 

Этому может поспособствовать вступление в силу поправок к ФЗ N 115 о концессионных соглашениях, которые позволяют осуществлять проекты дорожного строительства на принципе контрактов жизненного цикла. Об этом рассказывается в материале «Жизнь для контракта» (стр.7). Но это пока еще теория, которую необходимо перевести в практическую плоскость и привлечь для реализации крупных инфраструктурных проектов как российских, так и иностранных инвесторов.
КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; 06.12.2012; ГОРЯЧАЯ ЗИМА

Звучит парадоксально, но с приходом холодов для дорожников наступает горячая пора. На дороги страны выезжают тысячи единиц спецтехники, и начинается круглосуточная битва со снегом, заносами, обледенением. Ведь от качества зимнего содержания автомобильных дорог зависит многое, в том числе – безопасность движения. О подготовке федеральной дорожной сети к наступающей зиме рассказал начальник управления эксплуатации и сохранности автомобильных дорог Федерального дорожного агентства ИГОРЬ АСТАХОВ. 

BUSSINESS GUIDE: Почему из года в год зимой повторяется ситуация, когда какая-нибудь трасса намертво встает на несколько дней? 
ИГОРЬ АСТАХОВ: Приходится признать, что полностью избежать проблем, связанных с ограничением и перерывами автомобильного движения зимой в России пока не удается. Зимой 2010-2011 годов крупный катаклизм случился на автодороге М-5 «Урал», когда в снежных заносах машины простояли трое суток. Прошлой зимой произошло еще более масштабное ЧП. На севере Волгоградской области на федеральной трассе Сызрань – Саратов – Волгоград движение было фактически остановлено на две недели. 
В конце января – начале февраля в Камышинском районе Волгоградской области сложилась непростая погодная ситуация: устойчивый циклон с двадцатиградусным морозом и сильным ветром. Объем выпадавшего и переносимого ветром снега был просто гигантским. Но дорожники справлялись со стихией и обеспечивали проезд, пока не случилась ординарная для наших дорог ситуация, ставшая критической в тех условиях. Одна из фур не смогла преодолеть подъем. Следующий за ней грузовик пошел на обгон. В результате машины зацепились кабинами и заблокировали проезжую часть. Образовалась пробка, которая мешала чистить покрытие. За короткое время и дорога, и машины превратились в один большой сугроб. Для ликвидации критической ситуации потребовались героические усилия не только дорожников, но и всех специальных служб. 
BG: То есть виноват пресловутый человеческий фактор? 
И. А.: Во многом да. Склонность к неоправданному риску можно считать нашей национальной особенностью. Российские водители при любых условиях начинают обгонять впереди идущий транспорт, часто вопреки правилам. Но и сами правила дорожного движения нуждаются в существенной доработке. Пока у нас только дискутируется обязательность наличия цепей противоскольжения, шипованной и зимней резины. Если бы у водителя фуры, не справившегося с подъемом в Волгоградской области, оказались с собой цепи противоскольжения, чрезвычайной ситуации не было бы. Однако наши инициативы не встретили понимания ни в ГИБДД, ни у автомобилистов. Позиция автомобилистов, в общем, понятна: они не хотят лишних расходов. Но чем руководствуется в этом вопросе ГИБДД, неясно. Ведомство проявляет необъяснимое упорство, требуя научных исследований в этой области. Тогда как в странах с климатом, аналогичным нашему, эти требования к водителям давно регламентированы законодательством. И если у вас нет всего необходимого, то в случае аварии винить придется себя, а не дорожников, как принято у нас. Безопасность зимой – это современный ремонт дорог плюс аккуратная езда. 
Приведу пример. В прошлом году делегация дорожников изучала опыт зимнего содержания дорог в странах Северной Европы – Австрии, Швейцарии и Финляндии. Стали свидетелями показательного случая. На одной из трасс недалеко от Инсбрука нас застала непогода – сильный снег, ветер, резкое ограничение видимости. Патрульная служба немедленно вызвала полицию, которая остановила движение. Все машины без исключения послушно встали на обочину и спокойно ждали, когда проезд будет открыт. Приблизительно через час с помощью специальной техники дорога была расчищена. За это время вокруг автомобилей снега насыпало немало, и все водители, в том числе и женщины, достали из своих багажников цепи противоскольжения и быстро надели их на колеса. Из тех же багажников вынули мешочки с солью, подсыпали под колеса и спокойно выбрались из снежного плена. 
BG: Получается, что дорожники абсолютно не виноваты в зимних проблемах на дорогах? 
И. А.: Безусловно, каждая критическая ситуация выявляет слабые места в нашей работе. На участке дороги в Волгоградской области, к примеру, имела место ошибка проектировщиков и строителей, которые не предусмотрели и не создали защитный земляной вал – самую эффективную защиту от заносов. Ошибку можно было бы исправить, установив самые простые снегозащитные сооружения – заборы. Однако в условиях многолетней нехватки денег этот вид работ в ранг приоритетных не попал. Таким же необязательным на протяжении многих лет считалось устройство противокамнепадных сеток и противолавинных заборов в горных районах, заградительных и направляющих устройств на пешеходных переходах, а также многие виды работ, делающих дороги безопасными и устойчивыми при различных природных катаклизмах. 
Самое оптимальное решение этой проблемы – вовремя выполнять все работы по установленным нормативам, в соответствии с которыми ежегодно мы должны ремонтировать порядка 10-15% трасс. Но достичь этих объемов мы сможем не ранее 2014 года, когда будем получать стопроцентное финансирование, необходимое для выполнения всего комплекса нормативных работ, и приступим к ликвидации «недоремонта». По нашим расчетам, к концу 2017 года мы приведем в нормативное состояние 85% всех федеральных магистралей нашей страны и перестанем зависеть от так называемых «гнилых» зим. 
Ситуация с финансированием улучшается уже сегодня. Это позволило Росавтодору перейти к заключению долгосрочных, на 5,5 года, контрактов по содержанию автодорог. В рамках такого контракта будут выполняться и те работы, которые сегодня входят в так называемые целевые программы (расчистка полосы отвода, замена дорожных знаков и барьерного ограждения, нанесение разметки). 
BG: Технологии зимнего содержания, применяемые за рубежом, отличаются от того, что есть у нас? 
И. А.: Принципиально новых решений в части зимнего содержания у наших западных коллег нет. Поэтому сегодня следует говорить о распространении уже освоенных технологий на всю федеральную сеть. Например, борьба с зимней скользкостью чистой солью и жидкими хлоридами в России известна и успешно работает, но только на 5,7% протяженности сети. На остальных 94% по-прежнему используется песко-соляная смесь. А ведь выгода от применения соли очевидна. Для зимнего содержания федеральных дорог ежегодно необходимо около 3 миллионов тонн песко-соляной смеси. Чистой соли – в 5-6 раз меньше. Затраты на закупку, перевозку, хранение в несколько раз ниже. Но держатся за привычную технологию. И не только дорожники – часто инспекторы ГИБДД требуют, чтобы дорога была посыпана песком, и в полной мере используют свое право применения наказаний. 
BG: Какие подготовительные дорожные работы проводятся перед зимним периодом? 
И. А.: Самым значительным шагом я считаю решение Росавтодора о заключении долгосрочных контрактов на содержание дорог. Утвержден бюджет, в ряде управлений дорог уже прошли конкурсы, заключаются контракты. Эти меры позволили нам обеспечить преемственность в выполнении работ даже при смене подрядчика, а подрядным организациям заранее начать подготовительную работу к исполнению контракта. В предыдущие годы в связи с поздними сроками утверждения бюджета на очередной год нам не удавалось довести задание до исполнителя заранее, подрядчик не всегда успевал подготовиться к работе. Сейчас эта проблема решена. В целом подготовка к зиме прошла в соответствии с графиком. Противогололедные материалы заготовлены на 100%, подготовлены техника, люди, производственные базы. 

BG: Какие федеральные дороги будете ремонтировать в 2013 году? 
И. А.: В первую очередь ремонт затронет дороги Московского региона, так как здесь наиболее напряженное автомобильное движение. Из четверти федеральных дорог, работающих в режиме перегрузки, 80% приходятся на Москву и Московскую область. Эти участки дорог разрушаются быстрее, чем положено. 
Также в приоритете стоит трасса М-10 Москва – Санкт-Петербург, входящая в состав международного транспортного коридора. По ней проходит большое количество автотранспорта из портов Северной столицы, из городов Финляндии, причем половину составляет грузовой транспорт. Для нас это большая проблема, так как разрушения от прохождения фур в десятки раз больше, чем от легковых автомобилей. Ремонтировать трассу М-10 мы начали уже в 2011 году и к 2013 году должны закончить ее приведение в нормативное состояние. 
Далее идет дорога М-9 «Балтия», связывающая Россию и порты Латвии. По части ремонта этой автодороги именно 2013 год будет наиболее продуктивным, мы уже подготовили большое количество проектов, выдали задания, часть торгов уже проведена. 
Если посмотреть на Дальний Восток, то к концу этого года приведем в нормативное состояние дорогу М-60 «Уссури» от Хабаровска до Владивостока – это 700 км. Трассу «Амур» от Читы до Хабаровска мы полностью ввели в 2010 году, ее протяженность 2165 км. Но дорога строилась почти 40 лет, поэтому на данный момент уже есть участки, требующие ремонта. Программа ремонта завершится в следующем году, далее будет осуществляться плановый ремонт. 
Также будут выделены средства на трассу М-7 «Волга». В начале 2000-х годов дорога до Нижнего Новгорода была реконструирована под четыре полосы движения, но с тех пор больших средств на ремонт не вкладывалось, поэтому наступил момент проведения планового ремонта.

КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; 06.12.2012; «РАЗВИТИЕ НОРМАТИВНОЙ БАЗЫ ПОЗВОЛИТ ДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ СТАТЬ ИННОВАЦИОННОЙ»

Внедрение современных материалов и эффективных новых технологий в дорожное строительство тормозят устаревшие документы технического регулирования. Процесс усложняется необходимостью разработки межгосударственных стандартов в рамках технического регламента Таможенного союза «Безопасность автомобильных дорог». О том, что сделано в этом направлении в минувшем году, рассказывает заместитель руководителя Росавтодора НИКОЛАЙ БЫСТРОВ. 

BUSINESS GUIDE: Какие усилия прилагает Росавтодор к привлечению инноваций в отрасль? 

НИКОЛАЙ БЫСТРОВ: В настоящее время Федеральное дорожное агентство взяло курс на значительное увеличение объемов применения новых эффективных материалов, техники и технологий в дорожном хозяйстве. Основными направлениями деятельности для нас являются проведение научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ с целью разработки новых материалов и технологий. Другое направление инноваций – это развитие интеллектуальных транспортных систем и создание геоинформационных систем. Совершенствуется практика применения полимерно-битумных вяжущих, полимерных композиционных и других инновационных материалов. 
Но для внедрения всего этого необходимо обновить нормативно-техническую базу в области дорожного хозяйства. Причем, как вы помните, после создания Таможенного союза в декабре 2010 года было подписано соглашение о единых принципах и правилах технического регулирования в Белоруссии, Казахстане и Российской Федерации. Затем было принято решение о разработке технических регламентов Таможенного союза. То есть сейчас речь идет не просто об обновлении национальных стандартов и нормативов, но о создании единого «языка», на котором будут общаться дорожники трех государств, и единых требований к автомобильным дорогам. 
BG: Как идет работа по разработке нормативов? 
Н. Б.: В настоящее время проводится весьма активная работа в этом направлении. Для дорожной отрасли особо важным стало решение о создании отдельного технического регламента «Безопасность автомобильных дорог». Он был включен в перечень первоочередных документов Таможенного союза. Дорожниками трех стран была проделана колоссальная работа, ответственной за которую была Российская Федерация в лице Минтранса России и Росавтодора. Мы уложились в максимально возможные короткие сроки: после проведения общественного обсуждения и процедур внутригосударственного согласования уже 18 октября 2011 года технический регламент «Безопасность автомобильных дорог» был согласован. 
После этого началась работа над Программой по разработке межгосударственных стандартов, в результате применения которых обеспечивается соблюдение упомянутого технического регламента. А также межгосударственных стандартов, содержащих правила и методы исследований и измерений, в том числе – правила отбора образцов для оценки соответствия продукции. Данная программа была утверждена коллегией Евразийской экономической комиссии в июне 2012 года. Между прочим, первой из всех программ Таможенного союза. 
BG: Что означает принятие этой программы для российских дорожников? 
Н. Б.: Сейчас очень ответственный для отрасли момент – мы на пороге унификации правил в рамках Таможенного союза. Для реализации этой программы должны быть разработаны более ста основополагающих стандартов, которые влияют на безопасность автомобильных дорог. А именно: стандарты на правила изысканий, проектирования и эксплуатации автомобильных дорог в различное время года, основные геометрические и весогабаритные характеристики автомобильных дорог, мостов, путепроводов, тоннелей и так далее. Кроме того, предполагается установить единые требования к основным дорожно-строительным материалам. Именно сейчас у отрасли есть шанс сделать скачок в развитии нормативной базы, которая позволит улучшить качество автомобильных дорог за счет применения новых материалов и использования новых стандартов на проектирование и эксплуатацию объектов дорожного хозяйства. 
BG: Когда предполагаете завершить работу? 
Н. Б.: Технический регламент Таможенного союза «Безопасность автомобильных дорог» должен вступить в силу с 15 февраля 2015 года. К этому моменту все стандарты программы должны пройти достаточно длительные процедуры межгосударственного согласования во всех трех странах. Задача весьма непростая. Например, в начале 2000-х в дорожной отрасли разрабатывалось 3-5 новых национальных стандартов в год. Сейчас надо трудиться в несколько раз интенсивнее. С середины этого года мы начали разработку более чем 30 межгосударственных стандартов, ответственным за разработку которых является Росавтодор. Если говорить про стандарты, закрепленные за Минтрансом России, то их более 50. Планируем завершить основной объем работ до конца 2013 года. 
BG: Как будет учитываться современный мировой опыт? 
Н. Б.: Мы всегда ставим задачу перед разработчиками изучать передовой отечественный и зарубежный опыт. Это касается не только стандартов, которые разрабатываются в рамках программы Таможенного союза, но и всех стандартов отрасли за последние годы. 
Так, например, несколько лет назад совместно с крупнейшими производителями была начата разработка классификации и общего перечня требований к геосинтетическим материалам. Они были приняты в виде методических документов. После применения на практике были проведены корректировки, и документы легли в основу национальных стандартов, восемь из которых были приняты в октябре 2012 года. Они установили общую классификацию, методы испытания и требования к геосинтетическим материалам в зависимости от области применения в дорожном хозяйстве. Все разработанные стандарты гармонизированы с передовыми зарубежными нормами. В ближайшее время по такому же принципу разработаем ряд национальных стандартов в области геосинтетики и регламенты для ее применения в различных конструкциях. 
Практически с нуля начата разработка документов технического регулирования в области интеллектуальных транспортных систем (ИТС). В 2011 году по инициативе Росавтодора был создан технический комитет по стандартизации в области интеллектуальных транспортных систем, что должно ускорить работу. Это особенно важно ввиду того, что нормативная база в России в этом направлении развита гораздо хуже, чем, например, в странах Европейского союза и Северной Америки. 
Еще одним важным примером является разработка комплекса национальных стандартов на методы испытания и требования к нефтяным дорожным вязким битумам. Это одни из наиболее важных для дорожной отрасли стандартов. Разработка велась в тесном контакте со всеми крупнейшими нефтяными компаниями России – производителями битумов. В основу стандартов легли результаты глубокого анализа мировых норм на битумы, и были выбраны наиболее подходящие показатели оценки свойств, признанные во всем мире. 
BG: Как проводится оценка эффективности новых материалов и конструкций? 
Н. Б.: В настоящее время мы используем опытные участки. Уже несколько лет под эгидой Росавтодора проводятся сравнительные полевые испытания материалов для разметки автомобильных дорог, геосинтетических материалов, применяемых в асфальтобетонных слоях и в слоях оснований, построены участки с различными видами полимерно-битумных вяжущих. Как правило, несколько различных производителей предоставляют свои материалы для строительства выбранного опытного участка, а независимая организация проводит отбор материала на объекте и его испытания в лаборатории. После этого производится мониторинг опытных участков как минимум в течение двух лет. Затем их сравнивают с контрольными показателями. Результаты испытаний представляются участникам и в Росавтодор. 

Кроме того, действующей подпрограммой «Автомобильные дороги» Федеральной целевой программы «Развитие транспортной системы России (2010-2015)» предусмотрено строительство четырех полигонов для испытания дорожных конструкций и материалов. Эта работа Росавтодором уже ведется. Принято решение о строительстве объектов в четырех регионах России: это Северо-Запад, горные оползневые условия юга страны, а также районы вечной мерзлоты и сухого климата. После запуска всех полигонов у дорожников России появится мощный инструмент для улучшения качества автомобильных дорог.

КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; ЕЛЕНА ВЛАДИМИРОВА; 06.12.2012; ПОЗИТИВНЫЙ ТРЕНД

Воссоздание системы региональных дорожных фондов позволило субъектам федерации резко увеличить объемы ремонта и строительства дорог. 

В этом году после десятилетнего перерыва были воссозданы региональные дорожные фонды. Объем финансирования, направленный на содержание, ремонт и строительство дорог регионального значения, по сравнению с прошлыми годами вырос почти вдвое. Но, по оценке участников отрасли, для приведения региональной дорожной сети в порядок необходимо вложить в три раза больше средств. 

Дороги запустения 

Российская региональная дорожная сеть общего пользования – это 452 тыс. км дорог с твердым покрытием и 42 тыс. км с грунтовым. Из них не соответствуют нормативным требованиям к качеству содержания 63,3% автодорог. В 13 субъектах федерации положение дел и вовсе критичное – более 80% трасс не отвечает стандартам. Регионы не в состоянии качественно содержать свое дорожное хозяйство из-за хронического недофинансирования отрасли, накапливавшегося в течение двух десятилетий. 

Существовавшая в Российской Федерации с 1992 года система дорожных фондов (ДФ) была ликвидирована в 2002 году. С того момента деньги на дороги выделялись напрямую из федерального или региональных бюджета. Преобразование схемы финансирования не пошло на пользу отрасли. К 2005 году количество средств, вкладываемых в дорожную сеть, в сопоставимых ценах сократилось вдвое по сравнению с 2000-м. Объемы строительства и ремонта упали в разы. Особенно пострадали региональные дороги, зачастую финансировавшиеся по остаточному принципу. Если в 2002 году субъектами федерации было построено 3,2 тыс. км новых дорог, то в 2010-м – всего 0,9 тыс. км. Объемы ремонта и капитального ремонта сократились с 18,9 тыс. км в 2002 году до 6,5 тыс. км к 2009 году. 

«Самый большой провал по финансированию случился в кризис – объем средств в региональном дорожном хозяйстве сократился на четверть. В прошлом году вернулись к докризисному показателю: на содержание, ремонт и строительство дорог было направлено 206 млрд рублей. Но с учетом инфляции, роста цен на энергоносители и строительные материалы можно говорить о фактическом сокращении финансирования отрасли», – констатирует генеральный директор ассоциации РАДОР Игорь Старыгин. 

Регионы справились 

Необходимость реформ в отрасли стала очевидна всем. В 2011 году был принят соответствующий федеральный закон, воссоздан федеральный дорожный фонд, в 2012-м очередь дошла до региональных дорожных фондов. К 1 января 2012 года во всех субъектах федерации были приняты законы о региональных дорожных фондах, а также соответствующие подзаконные нормативно-правовые акты. С начала года система заработала. 

В обновленные региональные ДФ в обязательном порядке должны зачисляться транспортный налог, собираемый в субъекте федерации, и акцизы на горюче-смазочные материалы, которые делятся между федеральным и региональными уровнями. В текущем году эти средства были поделены в следующей пропорции: 23% поступили в федеральный дорожный фонд и 77% – в региональные. В следующем году федеральная доля вырастет до 28%. Кроме того, из федерального дорожного фонда регионам выделяются субсидии. 

Субъектам федерации было дано право самостоятельно определить дополнительные источники финансирования региональных фондов. Регионы оказались довольно изобретательны: в совокупности они нашли и узаконили 34 дополнительных источника денежных средств. Многие субъекты федерации предусмотрели пополнение ДФ за счет поступления средств от юридических и физических лиц, но скорее сделали это в порядке пожелания, чем в расчете на то, что такие пожертвования случатся. Более реалистично выглядят ожидания, связанные с компенсацией вреда, причиняемого дорожному покрытию тяжелыми транспортными средствами, или с платой за использование имущества, входящего в состав автомобильных дорог, за размещение объектов дорожного сервиса в придорожной полосе. Дополнительные источники должны принести региональным дорожным фондам ощутимую прибавку доходов в целом по РФ в 2012 году в размере 53 млрд рублей. Это более 13% средств, аккумулированных в дорожном хозяйстве субъектов федерации. 

В итоге по сравнению с 2011 годом совокупное финансирование региональных дорог из всех источников возросло в 1,9 раза – с 206,6 млрд рублей до 388,2 млрд рублей (без учета Москвы и Санкт-Петербурга). Но не во всех субъектах федерации ситуация одинаковая. В семи из них объемы финансирования дорожной отрасли в этом году даже уменьшились. Это характерно, как правило, для крупных регионов с развитой экономикой, которые в прошлые годы уделяли большое внимание развитию собственной региональной дорожной сети. Теперь, когда минимальный размер регионального дорожного фонда установлен федеральным законодательством в размере поступлений региона от транспортного налога и части акцизов, субъекты федерации решили сократить расходы на дороги. 

Причем в ряде субъектов зачастую «экономят» даже больше, чем позволено законодательством. «По нашим данным, в этом году 52 субъекта федерации занизили доходную базу региональных дорожных фондов по сравнению с оценками Минфина, причем в части сбора акцизов на ГСМ. Мы готовим доклад в Минфин и собираемся отразить ситуацию с исполнением регионами бюджетного кодекса», – комментирует заместитель руководителя Федерального дорожного агентства Иннокентий Алафинов. 

Однако в большинстве субъектов федерации объемы финансирования дорожной отрасли увеличились. В 24 из них рост составил от 3 до 97%. В остальных инвестиции в дороги выросли в разы. «Такое резкое увеличение объемов финансирования, в некоторых случаях – в семь раз, связано исключительно с низкой базой и острым недофинансированием отрасли в этих регионах в прошлые годы», – поясняет Игорь Старыгин. 

Не все гладко 

Главным положительным итогом притока средств в региональное дорожное хозяйство следует считать перелом негативной динамики. По планам субъектов федерации, в этом году должно быть отремонтировано 9,2 тыс. км дорог и построено 1,67 тыс. км, что больше прошлогоднего соответственно на 21% и 33%. Отрицательный тренд переломлен, и это позитивно, констатируют участники отрасли. Но состояние региональных дорог остается критическим. По расчетам РАДОР, фактическая обеспеченность финансами на содержание автомобильных дорог регионального значения в текущем году составила лишь около 30% от норматива, на ремонт – 27,8%, на капитальный ремонт – 3,4%. Годовая нормативная потребность в финансовых ресурсах на ремонт, капитальный ремонт и содержание региональной сети в три раза выше текущей и составляет, по данным РАДОР, 1,192 трлн рублей. 

В будущем, предполагает Игорь Старыгин, ситуация резко не улучшится. В соответствии с федеральным законодательством, региональные дорожные фонды должны перечислять не менее 5% собранных средств на строительство подъездов к сельским населенным пунктам, не менее 5% на капитальный ремонт и ремонт дорог в населенных пунктах (фактически по состоянию на 01.10.2012 – 7,2%), не менее 5% на капитальный ремонт и ремонт дворовых территорий. 

Кроме того, из региональных дорожных фондов выделяются субсидии на выполнение иных работ на муниципальных дорогах, а также 3,5% на погашение бюджетных кредитов, которые выдавались в годы кризиса регионам на дорожное хозяйство из федерального бюджета. 

«Очень хорошо, что начали выделяться финансовые ресурсы на выполнение работ на муниципальной сети автодорог. Один из самых важных плюсов воссозданных дорожных фондов – увеличение финансирования строительства автодорог к сельским населенным пунктам почти в три раза», – отмечает Игорь Старыгин. При этом на содержание, ремонт и развитие дорожной сети самих субъектов федерации направляется лишь три четверти средств региональных дорожных фондов. 

Воссоздание дорожных фондов субъектов Российской Федерации – лишь первый шаг на пути к улучшению состояния региональных дорог, к созданию безопасных условий движения автотранспортных средств. Они дадут мультипликативный эффект от вложений в дорожную отрасль и будут способствовать развитию всей экономики страны. Но для достижения максимальной отдачи от вложений необходима большая работа на федеральном и региональном уровнях по совершенствованию финансирования дорожного хозяйства. 

Подпись 

Генеральный директор ассоциации РАДОР Игорь Старыгин считает, что один из самых важных плюсов воссозданных дорожных фондов – увеличение финансирования строительства автодорог к сельским населенным пунктам почти в три раза
КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; АННА ВАСИЛЬЕВА; 06.12.2012; ИНТЕЛЛЕКТ ДЛЯ КАД

В ближайшее время федеральные автомобильные дороги Северо-Западного федерального округа будут объеденены в интеллектуальную транспортную систему. Ядром проекта является Санкт-Петербургский транспортный узел.

Автомобильный парк в нашей стране быстро растет: за период с 2004 по 2012 год он увеличился на 35%. По темпам роста автомобилизации Россия в настоящее время занимает второе место в Европе после Германии. В то же время уровень автомобилизации в России пока вдвое ниже европейского и составляет 243 машины на тысячу жителей, то есть потенциал еще не исчерпан. По мнению экспертов, в ближайшие годы автомобилей на российских дорогах прибавится. Дорожная сеть развивается куда медленнее – ее ежегодный прирост исчисляется единицами процентов. Оптимально использовать уже имеющиеся трассы позволит внедрение интеллектуальных транспортных систем (ИТС). 
Обкатано на Петербурге 

Первый опыт комплексного внедрения ИТС связан со строительством кольцевой автомобильной дороги (КАД) вокруг Санкт-Петербурга. «Апробация интеллектуальных транспортных систем началась именно с этого федерального дорожного объекта потому, что в ходе проектирования КАД был накоплен опыт принятия решений, отвечающих современному техническому уровню», – поясняет заместитель руководителя Федерального дорожного агентства (ФДА) Николай Быстров. 

Петербургская кольцевая изначально строилась как дорога, рассчитанная в перспективе на напряженный трафик. В основной части КАД положено восемь полос, на большинстве участков установлен скоростной режим 110 км в час. Однако интенсивность движения росла быстрее, чем предполагали авторы проекта. В 2012 году, на несколько лет раньше, чем планировалось, был зарегистрирован очередной рекорд – в районе вантового моста по кольцевой в течение суток проехали 220 тыс. автомобилей. 
Как показывает опыт Запада, ответом на вызов ускоренной автомобилизации могут стать ИТС, которые представляют собой единый комплекс автоматизированных систем, разработанный специально для решения транспортных задач в городском масштабе. Этот комплекс собирает, обрабатывает и передает информацию о работе и состоянии транспортной инфраструктуры, обеспечивает обмен данными между ее пользователями и управляющими организациями в режиме реального времени. ИТС оптимизируют возможности дороги и увеличивают ее пропускную способность. По эффекту внедрение этих систем сопоставимо с расширением дороги: водитель владеет информацией о пробках на трассе, погодных условиях, состоянии дорожного полотна, он выбирает наилучший маршрут движения – и в результате средняя скорость автомобильного потока возрастает. 
Идея о том, что петербургская КАД должна стать первой интеллектуальной дорогой страны, зародилась еще на стадии проектирования. За образец были взяты «умные» дорожные системы Европы и Северной Америки. «Россия должна придерживаться международных стандартов и в полной мере использовать международный опыт. Это обусловлено ее географическим положением между Европой с одной стороны и странами Азии с другой. ИТС не могут развиваться в рамках одного государства. Когда автомобилист выезжает за границу, он должен легко ориентироваться в зарубежной системе. Это залог безопасности. Взаимоотношения наших специалистов с максимальным количеством иностранных профи – это оптимальный подход к проблеме», – утверждает Николай Быстров. 
Десять лет назад было окончательно решено внедрить ИТС на петербургской объездной. После этого в ходе ее строительства был создан единый Центр управления движением на кольцевой дороге (ЦПУ КАД). Внедрение ИТС шло в несколько этапов. Первые активные работы начались в 2008 году. В 2011-м многие элементы системы уже действовали, но управлялись в ручном режиме. C прошлого года оборудование работает в автоматическом и полуавтоматическом режиме. Проект находится на заключительном этапе. Для завершения оснащения КАД интеллектуальной транспортной системой осталось замкнуть ту ее часть, которая проходит по дамбе. 
От скорости до влажности 

Интеллектуальная транспортная система состоит из нескольких подсистем. Прежде всего это АСУДД – автоматизированная система управления дорожного движения. В нее входят почти 100 дорожных контроллеров, более 400 датчиков и более 450 знаков переменной информации на всем протяжении магистрали. Следующая подсистема, метеорологическая, состоит из 25 автоматических станций, которые производят замеры температуры воздуха, атмосферного давления, влажности, скорости ветра. Кроме того, к ИТС относятся системы видеонаблюдения, моделирования транспортных потоков и распознавания нештатных ситуаций. В планах – установка оборудования для измерения весогабаритных характеристик автомобилей. 
Интеллектуальная система для КАД, сообщают в Дирекции транспортного обхода Санкт-Петербурга, была создана на базе аналога, разработанного компанией Siemens, но в нее также вошли лучшие решения других разработчиков. Оборудование в основном импортное: как выяснилось, в России не производят практически ничего, разве что камеры фотофиксации. 
Установленные на протяжении 116 км кольцевой автодороги датчики и видеокамеры дают возможность вести постоянное видеонаблюдение за автомобильным потоком, распознавать и фиксировать инциденты и нарушения правил дорожного движения. Появление ИТС ощутимо повысило безопасность на дороге. В этом году начала работать автоматическая система фиксации нарушений правил дорожного движения, в итоге по сравнению с прошлым годом количество ДТП снизилось на 30%. Для петербургского узла с его высокой нагрузкой транзитным транспортом это крайне важно. 
Мультипликация опыта 

Существование ИТС в рамках одной дороги практически лишено смысла – для получения максимального эффекта необходимо анализировать ситуацию в режиме онлайн также на подступах к КАД. Потому Росавтодором было принято решение о создании в Северо-Западном округе первого в стране узла федеральных дорог, снабженных интеллектуальной транспортной системой. На базе ЦПУ КАД формируется единый центр управления ИТС Северо-Запада, который будет обеспечивать улучшение транспортной обстановки региона и части транзитного коридора Хельсинки – Москва. В единую систему с КАД будут завязаны несколько федеральных трасс. Уже намечены дальнейшие векторы развития. «В приоритете создание транспортного коридора Москва – Санкт-Петербург, Москва – госграница с Финляндией. Следом в планах – коридор Хельсинки – Санкт-Петербург», – сообщает руководитель Дирекции транспортного обхода города Санкт-Петербурга Вячеслав Петушенко. 
Сейчас подготовка к внедрению ИТС ведется по трем автотрассам, соединяющим Санкт-Петербург с другими регионами: на автодорогах «Кола» и «Скандинавия» идет проектирование, на «Сортавале» производится подключение к ЦПУ КАД. Министерствами транспорта РФ и Финляндии подписан меморандум о создании интеллектуального мультимодального транспортного коридора от Санкт-Петербурга до Хельсинки. 
Что касается более отдаленного будущего, то сейчас нарабатываются заделы для внедрения интеллектуальных систем на дорогах других федеральных округов. Так, в 2013 году планируется завершить обустройство системами АСУДД магистралей в Сибирском, Уральском и Дальневосточном федеральных округах. Сейчас на федеральных дорогах страны установлено 335 пунктов метео- и видеофиксации. В течение 2013-2014 годов предполагается увеличить их количество еще на 242 пункта. 
Опыт петербуржцев довольно просто будет транслирован другим субъектам федерации. Верно принятое решение, о том, что программное обеспечение ИТС для КАД пишут российские специалисты, позволило получить продукт, оптимально подходящий для российских условий. Несмотря на то, что создание отечественного «софта» потребовало несколько больше времени, чем рассчитывали, в конечном итоге затраты окупятся, так как собственный программный продукт обеспечивает независимость от иностранных разработчиков. Однако для успешного внедрения ИТС по всей стране необходимо доработать устаревшую нормативную базу. Дорожники выходят с инициативами о внесении на законодательном уровне изменений в соответствующие правовые акты и о корректировке действующих технических нормативов. За два года, с 2010-го по 2012-й, ФДА утвердило 17 ГОСТов и четыре отраслевых методических документа. Еще шесть ГОСТов находятся в стадии разработки. 
100 дорожных контроллеров 
400 знаков переменной информации 
40 табло 
30 метеостанций 
60 видеокамер 
400 датчиков 
350 км волоконно-оптических линий связи 
Подпись 
К ИТС на кольцевой дороге вокруг Санкт-Петербуга относятся системы видеонаблюдения, моделирования транспортных потоков и распознавания нештатных ситуаций

КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; ВЛАДИМИР ВАСИЛЬЕВ; 06.12.2012; ВЛАДЕТЬ ПО-РУССКИ

Более сотни километров дорог, три современных моста, новые развязки и путепроводы – все это получил Владивосток в рамках подготовки к саммиту стран АТЭС. Строительство дорожных объектов в городе обошлось примерно в 95 млрд рублей, за эти деньги в столице Приморья создана опорная система автомагистралей, а также построен уникальный красавец-мост, связавший материк с островом Русский. 

Владимир Васильев 

По сути, саммит АТЭС положил начало новому освоению Дальнего Востока. Теперь региону, который долгое время был незаслуженно обделен вниманием федеральных властей, предстоит наверстывать упущенное и попытаться стать одним из центров экономической жизни на Тихоокеанском побережье. 
Владеть – значит развивать 

Известно, что название «Владивосток» возникло от слов «владеть» и «восток». По аналогии была названа другая русская крепость, Владикавказ. Между тем, если просто владеть неким активом, никак его не развивая и не вкладывая средств, то ценность такой собственности со временем будет снижаться. Применительно к региону или городу это означает, что данная территория постепенно превратится в резервацию, малопривлекательную для жизни, из которой будут уезжать люди. На Дальнем Востоке в последнее время так и происходило, население края неуклонно снижалось. Сохранять данную ситуацию и дальше было неблагоразумно и опасно для территориальной целостности страны. 
Толчком для развития Приморского края стал саммит стран Азиатско-Тихоокеанского региона (АТЭС). Россия с 1998 года входит в АТЭС, однако впервые принимала глав всех регионов на своей территории. В инфраструктуру округа начали вкладывать средства. Непосредственно к саммиту АТЭС во Владивостоке реализовано восемь дорожных проектов. Среди них строительство двух вантовых мостов, прокладка новых магистралей, связывающих аэропорт Владивостока с центром города и островом Русский, реконструкция автодорог города, а также части трассы М60 и создание улично-дорожной сети острова Русский. Самым протяженным из новых дорожных объектов стала магистраль, соединившая поселок Новый и бухту Патрокл, ее длина составляет 41,7 км. Общая протяженность реконструированных и построенных объектов составит 118,8 км. 
Ввод всех перечисленных объектов состоялся в 2012 году. Теперь, если посмотреть на карту Владивостока, то можно увидеть, что город получил два полукольца дорог, связывающих аэропорт города с островом Русский. Со стороны Амурского залива проложена новая трасса поселок Новый – полуостров Де-Фриз – станция Седанка – бухта Патрокл с низководным мостом (эстакадой), а с противоположной – реконструированный участок трассы М60 и его продолжение, идущее по территории города. 
Золотой и Русский 

«Жемчужинами» дорожного проекта являются два мостовых перехода – через бухту Золотой Рог в самом Владивостоке и через пролив Босфор Восточный на остров Русский. Вторая из этих двух вантовых переправ, названная мостом Русским, на данный момент не имеет аналогов в мире. Его центральный пролет длиной 1104 м стал рекордным в мировой практике вантового мостостроения. У этой переправы и самый высокий пилон – 320,9 м, и самые длинные ванты – до 580 м. Мостовой переход протяженностью 3,1 км состоит из вантового моста длиной 1885,53 м и двух подходных эстакад со стороны полуострова Назимова и острова Русский. Габарит моста предполагает пропуск двух полос движения автотранспорта в каждом направлении. Общая ширина проезжей части – 21 м, служебные проходы по 0,75 м. Подрядчиком строительства Русского моста выступила компания ОАО «УСК Мост». Проектированием занимались НПО «Мостовик», институт «Гипростроймост» и «Институт Гипростроймост – Санкт-Петербург». 
Несмотря на грандиозность сооружения, оно было построено в сжатые сроки. История проекта началась 31 августа 2008 года с подписания президентом соответствующего указа, а первого августа 2012 года по мосту было открыто движение. Для сравнения второй из крупнейших вантовых мостов мира – Сутун через реку Янцзы в Китае строился почти пять лет. Примерно столько возводился и Stonecutters Bridge в Гонконге. 
Второй вантовый мост, получивший название Золотой, поскольку проложен над бухтой Золотой Рог, также построен за четыре года. Его длина составляет 1388,09 м, протяженность мостового перехода по основному створу – 2,1 км. Согласно проекту также сооружен автодорожный тоннель под четыре полосы движения – по две в каждую сторону. 
Еще один мост, на этот раз через Амурский залив, входит в состав трассы от поселка Новый – через полуостров Де-Фриз – станция Седанка до бухты Патрокл. Он не побил мировых рекордов по высоте, данная переправа сделана низководной. Однако и мост через Амурский залив отнюдь не ординарен. По протяженности он занимает шестое место в списке самых длинных мостовых переходов России. В Дальневосточном округе же это самая длинная переправа, ее длина составляет 4,378 км, а с учетом транспортной развязки на ул. Маковского – 5,331 км. 
Финансирование дорожного строительства в столице Приморья осуществлялось по подпрограмме «Развитие Владивостока как центра международного сотрудничества в Азиатско-Тихоокеанском регионе» с общим объемом финансирования 679,33 млрд рублей, из которых 219,2 млрд рублей составили средства федерального бюджета, 34,5 млрд рублей – бюджета Приморского края, а 425,4 млрд рублей – внебюджетных источников. Данная подпрограмма является частью ФЦП «Социально-экономическое развитие Дальнего Востока и Забайкалья до 2013 года». 
Естественно, что самыми дорогостоящими проектами оказались два вантовых моста. По данным Жана-Даниэля Лебона, генерального директора подразделения больших проектов в Азиатско-Тихоокеанском регионе компании «Фрейссине» (которая обеспечила ванты для моста на остров Русский), на строительство этих двух сооружений Россия затратила около €850 млн, из которых порядка €60 млн пошли на ванты «Фрейссине», мирового лидера в данной области. 
Визитная карточка 

По словам экс-руководителя Федерального дорожного агентства Анатолия Чабунина, мост через пролив Босфор Восточный во Владивостоке станет визитной карточкой восточного входа в Россию. Он будет иметь исключительное значение для России, так как позволит ей выйти на новый уровень международного сотрудничества. «Накопленный нашими мостостроителями опыт, безусловно, будет полезен строителям других стран, ведь многие технологии были разработаны специально и испробованы здесь впервые», – говорит он. 
Одним из самых волнующих вопросов остается востребованность данных объектов после окончания саммита. Между тем ответ на этот вопрос есть: создание инфраструктуры всегда повышает инвестиционную привлекательность региона. Так, одним из приоритетных направлений дальнейшего развития Приморского края является развитие туризма. В регионе разработана программа «Развитие внутреннего и въездного туризма в Приморском крае на 2011-2016 годы», определяющая девять ключевых векторов – экологический, пляжный, оздоровительный, развлекательный, деловой, культурно-познавательный, сельский (агротуризм), автомобильный и социальный туризм. Новые проекты позволят в 4,6 раза увеличить поток иностранных туристов. 
Кроме того, за последнее время в регионе принят целый ряд решений, направленных на улучшение инвестиционного климата. Среди них совершенствование нормативно-правовой базы в сфере инвестиционной деятельности, создание инвестиционной инфраструктуры развития, снижение административных барьеров, формирование новых механизмов привлечения и поддержки инвестиций, формирование благоприятных тарифных условий, развитие кадрового потенциала. 
Также предполагается создать специальные агентства по работе с иностранными инвесторами – такая структура уже действует в Приморском крае. Эти органы будут сопровождать конкретные бизнес-проекты с иностранным участием, а также помогать региональному бизнесу доводить свои предложения до уровня международных требований. 
Владивосток долгое время считался закрытым городом. После саммита у города появился шанс стать одним из центров экономического развития России, а возможно и всего Азиатско-Тихоокеанского побережья. 
Подпись 
Мост на остров Русский на данный момент не имеет аналогов в мире. Его центральный пролет длиной 1104 м стал рекордным в мировой практике вантового мостостроения

КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; ЕЛЕНА ВЛАДИМИРОВА; 06.12.2012; БОЛЬШОМУ СОЧИ – БОЛЬШИЕ ПЕРСПЕКТИВЫ 

Самый длинный город Европы, растянувшийся на 145 километров вдоль Черноморского побережья, в следующем году получит, пожалуй, самую современную в России дорожную инфраструктуру, построенную с учетом уникальных особенностей природно-климатической зоны. По подсчетам специалистов, нынешних транспортных решений достаточно для обеспечения нужд постоянно растущего населения города Сочи, которое в 2012 году превысило 430 тысяч человек. 

Елена Владимирова 

Те, кто хоть раз бывал в Сочи в прошлые годы, хорошо помнят прелести передвижения по курорту на автомобиле или общественным транспортом: пробки, заторы, узкие и разбитые улицы. На последнее обстоятельство обратили внимание инспекторы Международного олимпийского комитета, после визита которых Россия получила предписание улучшить к Олимпиаде транспортную инфраструктуру. Тогда было принято кардинальное решение: изменить структуру всей сочинской дорожной сети. 
Город без пробок 

Комплексное преобразование транспортной инфраструктуры уже сложившегося города – не частое явление в мировой практике. Это отмечают иностранные специалисты. «Мне кажется, что у вас совершенно потрясающее видение ситуации, очень сбалансированный подход, потому что вы рассматриваете все проблемы в комплексе, – заявил глава Федеральной дорожной администрации США Виктор Мендес, посетивший международную выставку-форум «Дорога 2011». – Я уверен, что все ваши концепции претворятся в жизнь. Во всех странах мира проблемы – аналогичные. Именно для этого необходимы масштабные инвестиции в инфраструктуру». 
Основной объем работ по обновлению транспортной инфраструктуры Сочи выполняется на участках федеральных дорог. Общую координацию осуществляет Росавтодор, заказчиком строительства выступает подведомственное ему учреждение – ФКУ «Дирекция по строительству и реконструкции автомобильных дорог Черноморского побережья ФДА» (ФКУ ДСД «Черноморье»). На реализацию задуманного из федерального бюджета выделяется 164 млрд рублей. К Олимпиаде-2014 Росавтодор должен построить десять объектов, или 59,6 км дорог федерального значения. Причем значительная их доля придется на искусственные сооружения: эстакады, мосты, путепроводы, тоннели. Помимо этого, будут сданы в эксплуатацию шесть автомобильных многоуровневых развязок и мост через реку Сочи. 

Новые дороги решат несколько задач. Они соединят между собой аэропорт, олимпийские объекты и морское побережье. Центр Сочи будет разгружен от транзита грузового транспорта. Внутригородская транспортная сеть также будет «подтянута» до современного уровня. Администрация Краснодарского края обещает, что все местные дороги, выходящие на федеральные трассы, будут четырехполосными и к 2013 году войдут в строй. К началу Олимпиады Министерство транспорта РФ построит в Сочи семь спецавтопарков. Это площадки примерно по 4-5 га, где будут стоять автобусы для подвоза гостей и участников соревнований к спортивным сооружениям. Минтранс предложил городу впоследствии превратить их в паркинги, что также благотворно скажется на городском трафике. Наконец, предусмотрено внедрение интеллектуальных транспортных систем. На улице Пластунской построен логистический центр, управляющий системой АСУДД. В дальнейшем будут установлены системы видеонаблюдения, которые позволят принимать решение о перераспределении автомобильных потоков в случае аварии или другой непредвиденной ситуации. Сочи может стать городом без пробок. 
Объекты года 

Самый масштабный проект Росавтодора – это строительство дублера центральной сочинской улицы – Курортного проспекта, который обеспечит связь между Большим Сочи и районами горного кластера. Дублер позволит вывести из центра большое количество частных автомобилей и отдать старый Курортный проспект преимущественно общественному транспорту, велосипедистам и пешеходам. Это самый капиталоемкий проект, осуществляемый Росавтодором в Сочи. Затраты федерального бюджета на его строительство превышают 80 млрд рублей. Стоимость определяется уникальностью сооружения: из почти 16,3 км его длины дороги в привычном смысле составляют всего около 2 км. Остальное – это тоннели общей протяженностью 12,2 км (один общий для встречных полос движения и семь парных, где для движения в одну сторону строится отдельный тоннель), двадцать мостов, путепроводов и эстакад, семь транспортных развязок, обеспечивающих доступность к основным микрорайонам города. 
Частью дублера Курортного проспекта станет мост через реку Сочи, объект, тоже в своем роде неординарный. Он спроектирован без промежуточных опор в русле реки. Строительство самого дублера Курортного проспекта разбито на три очереди. Первая треть, от реки Агуры до улицы Земляничной, будет запущена в самое ближайшее время. Вторая и третья будут введены в строй в 2013 году. 
Один из самых масштабных и сложных проектов в автодорожной инфраструктуре Сочи – транспортная развязка «Адлерское кольцо», рабочее движение по которому началось в апреле 2012 года. Этот транспортный узел Большого Сочи соединит аэропорт, Адлерский район, центр Сочи и дорогу к горнолыжным курортам в Красной Поляне. «Адлерское кольцо» включает в себя эстакаду, три путепровода и более десяти съездов и способно пропускать 14 тыс. машин в сутки. Строительство данного объекта ликвидировало одно из самых «узких» мест сочинской дорожной сети – пересечение в одном уровне федеральной трассы М27 Джубга – Сочи с дорогой на Красную Поляну и с улицей Мира. Кроме того, раньше на въезде в Адлер нужно было миновать регулируемый железнодорожный переезд по двухполосной дороге, что создавало постоянные заторы. Строительство «Адлерского кольца» планировалось начать еще в 2006 году, но лишь в 2008 году было решено, что осуществлять его будет ФДА за счет средств ФЦП «Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы)». Строители столкнулись здесь не только с ландшафтными проблемами и традиционной застройкой, но и с ограничениями, накладываемыми аэропортовой и железнодорожной инфраструктурой. Тем не менее справились с задачей в срок. 
«Адлерское кольцо» непосредственно стыкуется с другим важным транспортным объектом – участком Адлер – Веселое федеральной автодороги М27 Джубга – Сочи, который также частично вступил в строй. В июне 2012 года был закончен первый этап дорожно-строительных работ – строительство транспортной развязки в двух уровнях и мостового перехода через реку Мзымту. Когда этот объект будет завершен, он свяжет магистральные улицы Имеретинской низменности с совмещенной (автомобильной и железной) дорогой Адлер – горноклиматический курорт «Альпика-Сервис». Новая дорога обеспечит сквозной проезд автомобильного транспорта в режиме непрерывного движения по трассе через всю территорию Адлерского района. 
Еще один объект Росавтодора, введенный в эксплуатацию в этом году, – транспортная развязка «Стадион» на пересечении Курортного проспекта и улицы 20-й Горнострелковой дивизии. Теперь транзитные транспортные потоки проходят мимо районов плотной застройки, улучшена связь с периферией Большого Сочи. В этой части городской агломерации заторы ликвидированы. Более того, по расчетам специалистов, еще остается потенциал для дальнейшего развития дорожной сети. 
Полигон для инноваций 

Проект дорожной инфраструктуры Большого Сочи уникален не только своим масштабом, но и тем, что при его реализации приходится учитывать ряд нестандартных факторов. Первым и главным «особым условием» являлась ценность Черноморского побережья как курортно-рекреационной зоны. Около 80% данной территории покрыто лесами, которые составляют основу государственного биосферного заповедника и национального природного парка. Сложные грунты, горные породы, а также особый климат с внезапными ливневыми дождями дополнительно усложняют задачу строителей. Именно поэтому заместитель министра транспорта Российской Федерации Олег Белозеров отметил, что автодорожные олимпийские объекты Сочи не только имеют стратегическое значение в рамках подготовки к Олимпийским играм 2014 года, но также являются крупнейшей опытной площадкой для апробации самых современных дорожно-строительных и горнопроходческих технологий. 
Многие из этих технологий реализуются впервые при строительстве сочинских объектов транспортной инфраструктуры: так, при строительстве тоннеля N 1 первой очереди дублера Курортного проспекта для первичного укрепления стен сооружения был применен метод набрызга бетона вместо привычной технологии – установки опалубки и заливки бетона. По нормативам тоннель длиной около полутора километров должен был строиться около трех лет. Но инновационное решение позволило сократить сроки в полтора раза. На тоннеле N 8 этого же объекта впервые в России был опробован итальянский метод ADECO. Особенностью данной технологии является проходка тоннеля на полное сечение, постоянный мониторинг состояния грунта и устроенной крепи, который позволяет оперативно принимать технические решения по строительству тоннеля для минимизации срока строительства. 
К уже опробованным и совершенно новым технологиям дорожные строители предъявляют два основных требования: минимальное вмешательство в сложившуюся экосистему и максимальная эффективность использования транспортного объекта в дальнейшем. Например, при строительстве активно применяются габионы и геосинтетические материалы для возведения подпорных стен и укрепления склонов. При берегоукреплении используются промышленные матрацы Рено в сочетании с геотекстилем. Применение данных конструкций значительно сократило расходы на строительство и сроки производства работ по монтажу. Есть интересные наработки в создании систем локальных очистных сооружений транспортных объектов, их освещенности и многого другого. 
Подпись 
Один из самых масштабных и сложных проектов в автодорожной инфраструктуре Сочи – транспортная развязка «Адлерское кольцо», рабочее движение по которому началось в апреле 2012 года

ИНТЕРФАКС; 05.12.2012; ТАЛЛИН ПОЛУЧИЛ ЗАВЕРЕНИЯ МОСКВЫ, ЧТО ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЕ СООБЩЕНИЕ В НАПРАВЛЕНИИ ЭСТОНИИ НЕ ОГРАНИЧИВАЕТСЯ

Российская сторона заверила Эстонию, что не ограничивает пропускную способность железной дороги в сторону Эстонии, сообщили «Интерфаксу» в среду в пресс-службе министерства экономики и коммуникаций Эстонии.

На состоявшейся в среду в Москве встрече министра экономики и коммуникаций Эстонии Юхана Партса (Juhan Parts) с министром транспорта России Максимом Соколовым и советником президента России Игорем Левитиным представители российской стороны заверили, что «со стороны России отсутствуют любые административные ограничения по пропускной способности в сторону Эстонии», сообщили в эстонском министерстве.

«Российская сторона также сказала, что железнодорожные тарифы будут приведены к середине будущего года в соответствие со взятыми Россией обязательствами при вступлении в ВТО», – отметило ведомство.

Министры Эстонии и России высказались за развитие железнодорожного сообщения Таллин-Петербург как в области инфраструктуры, так и услуг. Решено создать межведомственную рабочую группу по улучшению железнодорожного транспортного коридора Таллин-Петербург.

Российская сторона согласилась с предложением Ю.Партса заключить межправительственное соглашение о сотрудничестве в области железнодорожного транспорта и включить в него как неразрывную часть план по заключению соглашения о прямом железнодорожном пересечении границы.

Стороны сочли необходимым возобновить работу двусторонней транспортной комиссии. Эстония высказалась за обновление двустороннего соглашения об авиационном сообщении.
РИА НОВОСТИ; 05.12.2012; ЭСТОНИЯ И РОССИЯ ДОГОВОРИЛИСЬ О ВОЗОБНОВЛЕНИИ РАБОТЫ ТРАНСПОРТНЫХ КОМИССИЙ ДВУХ СТРАН

Эстония и Россия договорились о возобновлении работы транспортных комиссий двух стран и унификации железнодорожных тарифов, сообщила в среду пресс-служба министерства экономики и коммуникаций Эстонии.

Министр экономики Эстонии Юхан Парт в среду с встретился в Москве с министром транспорта РФ Максимом Соколовым и советником президента России Игорем Левитиным.

В ходе встречи стороны обсудили тему унификации железнодорожных тарифов. Российская сторона заявила, что в соответствии со взятыми обязательствами при вступлении в ВТО к середине следующего года тарифы на железнодорожные перевозки будут едиными и не будет никаких административных ограничений на перевозку железнодорожных грузов в эстонском направлении.

Предполагается заключить межправительственное соглашение о сотрудничестве в сфере железнодорожного транспорта. Было решено создать межведомственные рабочие группы по развитию железнодорожного коридора Таллин – Санкт-Петербург. Стороны также согласились, что необходимо возобновить работу транспортных комиссий двух стран.
SEANEWS; 05.12.2012; 11 СТРАН И 7 КОНТЕЙНЕРНЫХ ЛИНИЙ В РОССИИ

В 2012 году Россией были пролонгированы 15 морских линий, в том числе 4 железнодорожно-паромных, 3 автопаромных, 7 контейнерных и 1 пассажирская, связывающие российские порты Усть-Луга, Калининград и Санкт-Петербург с Германией, Эстонией, Финляндией, Бельгией, Голландией, Польшей, Данией, Швецией, Норвегией, Латвией и Литвой. Об этом сообщил министр транспорта РФ Максим Соколов в ходе пятой Конференции министров транспорта государств – членов Совета государств Балтийского моря. Конференция прошла сегодня в Москве, в ней принимали участие 11 делегаций, рассказали SeaNews в пресс-службе Минтранса.

Совет государств Балтийского моря был учрежден в 1992 году, в него вошли Германия, Дания, Латвия, Литва, Норвегия, Польша, Россия, Финляндия, Швеция, Эстония, а также Европейская комиссия. В 1995 г. в состав Совета была принята Исландия.

Отметим также, что 1 июля 2012 по 30 июня 2013 Россия председательствует в Совете государств Балтийского моря.
ВЕСТИ.РУ; 05.12.2012; РАЗРЕШЕНИЕ НА ПОЛЕТЫ НАД МОСКВОЙ ОБЛЕГЧИТ ЖИЗНЬ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ 

Над Москвой откроют небо: столичные власти приступили к реформированию системы воздушного движения в столичном регионе. Как пишут СМИ, первым шагом станет разрешение на полет над территорией Москвы на высоте около 8 тысяч метров. В Росавиации считают, что это позволит существенно увеличить пропускную способность московского авиаузла. В ведомстве создана рабочая группа, которая рассматривает этот вопрос. Со времен Советского Союза воздушное пространство над территорией столицы было полностью закрыто для полетов гражданской авиации. В конце ноября министр транспорта Максим Соколов отмечал, что транспортное ведомство планирует уже до конца года снять все разногласия с Минобороны по поводу ограничения на полеты в Московском авиационном узле. С комментариями для «Вестей ФМ» – главный редактор портала Avia.ru Роман Гусаров. «Вести ФМ»: Зачем вообще закрывали воздушное пространство и почему вдруг сейчас решили открыть столичное небо? Гусаров: Москва всегда являлась главным оборонным городом страны, в Москве огромное количество оборонных предприятий располагалось и пока еще располагается, множество административных зданий, и поэтому исторически так сложилось, что полеты над Москвой были категорически запрещены. «Вести ФМ»: А сейчас стало меньше оборонных предприятий в Москве? Почему вдруг сейчас возникло решение открыть столичное небо? Гусаров: Нет, Москва так и остается главным стратегическим городом, но есть некая чрезмерность, избыточность ограничений, сегодня надо потихоньку их снимать. Они действительно не дают развиваться московскому авиаузлу. Я считаю, что полеты на больших эшелонах, свыше 8 тысяч метров, никакой угрозы объектам на земле не несут. «Вести ФМ»: Действительно ли это увеличит пропускную способность московских аэропортов? Гусаров: Да, увеличит, причем существенно. Мы до сих пор шли по деструктивному пути, пытаясь увеличить пропускную способность московских аэропортов за счет их реконструкции. При этом мы постоянно обсуждаем, сколько полос нужно в каждом аэропорту взлетно-посадочных – две, три, четыре, пять... В это время аналогичные аэропорты в Европе с одной полосой перевозят в 2 раза больше пассажиров, чем наши с двумя или тремя. И основное узкое место – это воздушное пространство, причем не только над самим городом, но и в Московской области огромное количество закрытых зон, куда запрещено залетать гражданским самолетам, и это вызывает столпотворение в воздухе. Причем снять эту проблему можно не за счет огромных ресурсов, вкладываемых в наземную инфраструктуру, а просто административным росчерком пера – изменением потока в воздушном пространстве. «Вести ФМ»: Стало быть, открытие столичного неба расширит возможность для маневра самолетов? Гусаров: Расширит возможность для маневров и существенно облегчит жизнь вообще гражданской авиации и всем авиакомпаниям. Сегодня из-за существующей схемы движения в московском регионе у нас зачастую самолеты по полчаса крутятся в небе, в зоне ожидания, выстраиваясь друг за другом в ожидании посадки. Это не только дополнительные расходы и уменьшение пропускной способности, но еще и отрицательный вклад в обеспечение безопасности полетов. – сообщают «Вести ФМ» на странице 
ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 06.12.2012; ПЛАТИ ИЛИ УЛЕТИ!

Авиация. «Аэросвит» гонят из России за долги
10 декабря российские власти могут закрыть небо для крупнейшего украинского авиаперевозчика «Аэросвит». Компания задолжала аэронавигационным службам и аэропортам не менее 170 млн. руб. Весь ее долг составляет примерно столько же, но долларов
Крупнейшему авиаперевозчику Украины – «Аэросвиту» 10 декабря могут закрыть воздушное пространство России, сообщила вчера Росавиация. Причина в долгах. Российской Государственной корпорации по организации воздушного движения «Аэросвит» недоплатил порядка 50 млн. руб. Причем авиасообщение должно было быть прекращено еще вчера, но руководитель Росавиации Александр Нерадько получил от украинского коллеги Анатолия Колесника заверения, что проблемой «займутся вплотную», сообщил представитель Росавиации.

«Аэросвит» должен не только аэронавигационным службам. Задолженность перед «Шереметьево» – 95 млн. руб., еще 25 млн. руб. – перед «Внуково», сообщили представители аэропортов. «Авиакомпания за этот год уже перевезла 320 000 пассажиров. Поэтому мы согласились пойти навстречу и подождать до 10 декабря. Но она уже не раз выбивалась из графика погашения задолженности», – сожалеет сотрудник «Шереметьево». «Внуково», через которое в 2012 г. прошло 110 000 пассажиров «Аэросвита», тоже пока останавливать компанию не собирается. «Пулково» оставило запрос «Ведомостей» без ответа.

Представитель «Аэросвита» в России Игорь Кравчук сказал, что ему известен один инцидент: «Шереметьево» отказалось обслуживать утренний рейс компании в Киев. Остальные рейсы пока по расписанию. Сотрудник «Шереметьево» говорит, что 4 декабря некоторые рейсы «Аэросвита» были отменены, но из-за долгов перед украинской аэронавигацинной службой. Однако ночью авиакомпания «договорилась» и прислала за пассажирами вместительный Boeing-767. Вчера вечером через украинские СМИ авиакомпания сообщила, что с долгами перед российскими партнерами будет рассчитываться, и принесла пассажирам извинения.
Работу «Аэрофлота» могут остановить и на родине. У компании задолженность перед «Укртатнафтой» (основной поставщик топлива) около $12 млн, есть долг перед базовым аэропортом «Борисполь», знают два поставщика компании. «Украэроруха» (аэронавигационная служба) в марте тоже грозила прекратить обслуживать «Аэросвит» «из-за многомиллионной задолженности». Решение об ограничении полетов «Аэросвита» уже приняли власти Белоруссии, знает близкий к ним источник. А источник в «Шереметьево» предполагает, что проблемы «Аэросвита» связаны с прекращением дотаций от его основных акционеров (доли в авиакомпании принадлежат Украине и структурам, аффилированным с Приват-банком, см. справку). Российский представитель «Аэросвита» говорит, что про эти дела рассуждать не уполномочен, а телефоны центрального офиса на Украине вчера не отвечали.
Авиакомпания выполняет около 20% своих рейсов в Россию. Но российские авиапассажиры от ее проблем вряд ли пострадают, рассуждает главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий. В случае сбоя потребности в перевозках смогут восполнить «Аэрофлот», «Трансаэро», «Ютэйр», «Сибирь», которые уже обладают назначениями на рейсы на Украину. Пассажирам следует быть бдительными: на поддержку российских авиавластей могут рассчитывать лишь клиенты российских перевозчиков, напоминает представитель Росавиации.

ЮГА.РУ; 05.12.2012; ЕВКУРОВ ОБСУДИЛ В РОСАВТОДОРЕ РЕКОНСТРУКЦИЮ УЧАСТКА ТРАССЫ М-29 «КАВКАЗ»

5 декабря состоялась встреча главы Республики Ингушетия с руководителем Федерального дорожного агентства Министерства транспорта Российской Федерации Романом Старовойтом. 

Как рассказали в пресс-службе главы региона, на встрече обсуждались вопросы, связанные с реконструкцией участка ФАД М-29 «Кавказ» протяженностью 39 км, проходящего через территорию Республики Ингушетия. 

По словам Ю.-Б. Евкурова, в результате реализации планов ФЦП «Социально-экономическое развитие Республики Ингушетия на 2010-2016 годы» на данном участке автомобильной дороги значительно возросла интенсивность движения, в связи с чем назрела необходимость реконструкции. 

В настоящее время на реконструкцию участка ФАД М-29 «Кавказ» разработана проектно-сметная документация. Руководитель Федерального дорожного агентства Министерства транспорта Российской Федерации Р. Старовойт пообещал, что в рамках мероприятий ФЦП «Развитие транспортной системы России (2010-2015 гг.)» ведомство окажет содействие в выполнении запланированных работ. 
Как сообщали ЮГА.ру, ранее глава Ингушетии обсудил с министром транспорта вопросы, связанные с включением автомобильных дорог «Магас-Малгобек-Нижний Курп-Нальчик» и «Нестеровская-Алкун-Таргим-Чми» в перечень автомобильных дорог федерального значения.

КОМСОМОЛЬСКАЯ ПРАВДА; ИРИНА СКВОРЦОВА, АНДРЕЙ МИРЯЗЕВ; 06.12.2012; ДЛЯ НАС САМОЕ ГЛАВНОЕ – ЧТОБЫ ПАССАЖИР БЫЛ В БЕЗОПАСНОСТИ

Что меняется в системе обеспечения безопасности на транспорте? Могут ли меры безопасности быть необременительными для пассажира? На эти и другие вопросы отвечает Владимир ЧЕРТОК, заместитель руководителя Федеральной службы по надзору в сфере транспорта (Ространснадзор).

- Владимир Борисович, в нашей стране уже два года действует Комплексная программа обеспечения безопасности населения на транспорте. Каковы самые существенные, на ваш взгляд, изменения?

- Если говорить с позиции всех ведомств в целом, то, конечно, мы видим реальную практическую работу по обеспечению безопасности на транспорте, по повышению защищенности объектов и транспортных средств. Очень активно сейчас идет категорирование объектов, оценка уязвимости, персонал уже готовится по-другому. То есть руководители предприятий повернулись лицом к этой проблеме. Мы видим, что и общество начинает реагировать более ответственно. Есть интерес со всех сторон, и практические результаты уже видны. Особенно это заметно по нашей структуре: мы построили Главный автоматизированный центр контроля и надзора на транспорте (г. Москва), создаем аналогичные центры во всех федеральных округах. Это новые возможности, новый функционал, новые уровни взаимодействия. Совсем недавно проходили совместно с нашими коллегами по СНГ учения «Открытое небо», и мы увидели, как вся информационная «начинка» заработала: моментально к работе подключились наши территориальные управления.

- А что изменилось для пассажиров?

- Для нас самое главное, чтобы пассажир был в безопасности, чтобы угроза была минимальной. Этой цели и служит вся система. Я надеюсь, что пассажиры увидели и почувствовали изменения в оснащении объектов – разнообразные технические средства, системы видеонаблюдения и так далее. Конечно, пассажир не видит и не должен видеть «теневую» работу служб, задействованных в обеспечении безопасности, работу, где идет именно ликвидация угрозы. Но, я думаю, для пассажира психологически важно знать, что сейчас на транспорте есть и технические средства защиты от любых актов незаконного вмешательства, и специалисты в области обеспечения безопасности.

- Насколько активно Ространснадзор и другие службы реагируют на сообщения граждан о возможных нарушениях в сфере транспортной безопасности?

- Мы реагируем на все нарушения. И хочу сказать, что за последнее время у нас увеличился объем сообщений от граждан – практически он вырос в разы. Мы этого не боимся. При этом мы понимаем, что по значительному объему сообщений информация может и не подтвердиться. Но здесь есть два важных фактора. Во-первых, когда гражданин, сообщивший, скажем, о подозрительном чемодане, видит, что система реагирует (пришли соответствующие службы, накрыли чемодан специальным устройством и так далее), он понимает, что правильно сделал, сообщив об угрозе. Никто же не знает, что в этом чемодане на самом деле, это в любом случае потенциальная опасность. Проверили (это сейчас достаточно быстро делается), ничего опасного там не нашли – ну и прекрасно. Во-вторых, это позволяет держать саму систему обеспечения безопасности в режиме боевой готовности. Практически это отработка действий. Но при этом необходимо отметить, что и количество выявленных реальных угроз у нас тоже увеличилось. И то, что их своевременно выявили, считаю большим успехом.

- То есть вы готовы к постоянному тесному контакту с гражданами, сообщающими о подозрительных предметах...

- Мы целиком и полностью «за», мы готовы принимать такую информацию. Конечно, мы настроены на то, что граждане, сообщая о возможных угрозах, будут делать это именно из чувства ответственности. А то всем прекрасно известны примеры: выпил – и решить «пошутить». Или у кого-то улетает любимая женщина, и он решил остановить самолет. Если из таких побуждений – то это неправильно. Но я хочу сказать, что каждое событие расследуется соответствующими полномочными органами, каждый звонок проверяется. И если это была заведомо ложная угроза – звонивший непременно будет привлечен к ответственности. Сейчас многие «шутники» получают реальные сроки тюремного заключения – суды стали за такие звонки давать до двух лет лишения свободы. Люди, совершающие заведомо ложный звонок, иногда не понимают всех последствий. К чему приводит такой звонок? Это приостановка деятельности объекта транспортной инфраструктуры, привлечение соответствующих структур, это в ряде случаев тяжелое психологическое воздействие на пассажиров, потому что их начинают эвакуировать. Там могут быть дети, пожилые люди, у некоторых в этой стрессовой ситуации сдают нервы, у кого-то с сердцем может стать плохо. Это не шутки.

- Но добросовестным гражданам, сообщившим о своих подозрениях, ничего, кроме благодарности, как мы понимаем, не полагается...

- Специальных поощрений нет, но, думаю, любой законопослушный гражданин заинтересован в сохранении своего здоровья и здоровья своих близких. Никто никогда не знает, кто окажется в потенциально опасной точке – любимые, дети, друзья. Поэтому просто своевременно сообщить о подозрительном предмете или человеке – это и зрелость, и гражданская позиция. Точно так же, как ты сегодня кого-то защитил, среагировав на возможную угрозу, так и кто-то другой завтра может защитить тебя или твоих близких. Если мы все одинаково действуем в такой ситуации, то мы создаем более надежную систему обеспечения безопасности, единое пространство безопасности.

- Скажите, а насколько при принятии решений в сфере обеспечения транспортной безопасности учитываются интересы обычного комфорта пассажиров?

- Всегда обсуждается вопрос о том, что это было бы удобно не только для тех, кто обеспечивает безопасность, но и для пассажира. Мы как Служба вообще – сторонники того, чтобы для пассажира меры обеспечения безопасности были максимально незаметны. То есть он вошел в здание аэровокзала со своим чемоданчиком в руках, дошел до самолета, сел и улетел. А система независимо от него производит необходимое сканирование – нет ли оружия, нет ли взрывчатки, нет ли других запрещенных предметов. Если проблема есть – то тогда его остановят. А если нет – то и нет никаких препятствий на пути. С другой стороны, пассажир всегда должен ощущать, что есть люди, есть технологии, которые обеспечивают его безопасность. С того момента, как пассажир вошел в здание любого вокзала – авиа, железнодорожного, морского, автобусного – и до того момента, как он закончил свое путешествие, мы будем его защищать, контролируя исполнение перевозчиками требований законодательства о транспортной безопасности. И стремиться к тому, чтобы пассажир переехал из одного места в другое не только безопасно, но и по возможности комфортно.

КОМСОМОЛЬСКАЯ ПРАВДА; ИРИНА СКВОРЦОВА, АНДРЕЙ МИРЯЗЕВ; 06.12.2012; ТРАНСПОРТНАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ: ЧТО СДЕЛАНО

К концу следующего, 2013 года в нашей стране должна быть создана комплексная система обеспечения безопасности населения на транспорте. Это – целый ряд взаимосвязанных мер на каждом из видов транспорта.

Комплексная программа обеспечения безопасности населения на транспорте – крупный государственный проект, объединяющий усилия Министерства транспорта, силовых и других ведомств, для защиты пассажиров всех видов транспорта от любых актов незаконного вмешательства (терактов, проникновений на транспортные объекты с целью диверсий, порчи имущества, совершения преступлений против личности и т. д.).

Для защиты транспортных объектов составляются планы обеспечения безопасности, в которых четко определяются конкретные меры по защите объекта: расположение камер наблюдения, установка ограждений, использование техники и т. д. Перед этим каждому объекту присваивается определенная категория и проводится оценка уязвимости каждого объекта. В настоящее время категории присвоены более 23 тыс. транспортных объектов, 33,5 тыс. транспортных средств. Среди них – аэропорты, морские и речные порты, перегоны, железнодорожные и автовокзалы, мосты, тоннели и автостанции.

Железнодорожный транспорт имеет для страны особое стратегическое значение: он не только связующее звено единой экономической системы страны, но и самый доступный вид транспорта дальнего следования для миллионов граждан. Всего на обеспечение безопасности на железнодорожном транспорте в 2010 – 2012 годах предусмотрено финансирование в размере 4,7 млрд. руб. из федерального бюджета, и большая часть этих средств уже реализована. Особое внимание было уделено высокоскоростному сообщению – здесь и риски выше, и последствия могут быть серьезнее, чем на обычных поездах. На трассах уже появились самые современные технические средства, позволяющие контролировать ситуацию и обеспечивать оперативную реакцию. Также новые технические средства обеспечения безопасности появились на ряде участков Северо-Кавказской железной дороги. Завершаются работы по оснащению современными системами защиты от актов незаконного вмешательства 34 вокзальных комплексов, а также железнодорожных вокзалов в Казани и Владивостоке. К концу года большинство железнодорожных объектов, входящих в программу комплексной безопасности, будут защищены в полном объеме. Стоит отметить, что все работы проводятся в максимально комфортном для пассажиров и грузоперевозчиков режиме – без каких-либо перерывов в действующем расписании.

В российских городах-миллионниках нет и не может быть альтернативы такому виду транспорта, как метрополитен. В настоящее время метрополитен функционирует в Москве, Санкт-Петербурге, Нижнем Новгороде, Новосибирске, Самаре, Екатеринбурге и Казани, а в Волгограде действует метротрам. На обеспечение безопасности населения на метрополитенах в 2010 – 2012 годах предусмотрен объем финансирования за счет средств федерального бюджета в размере 7,3 млрд. руб., благодаря участию местных бюджетов эта цифра вырастет до 12 млрд. рублей.

Хотя оснащение станций всех метрополитенов России инженерно-техническими средствами и системами транспортной безопасности проводится в основном в отведенные для этого сроки, установленные программой, однако при ее реализации в Московском и Петербургском метрополитенах возникли объективные трудности. Они связаны со значительным пассажиропотоком этих метрополитенов, а также с особенностями планировки вестибюлей и подсобных помещений, не учитывающими возможности размещения инженерно-технических средств. Результаты проведения тестовых испытаний досмотровой и иной техники показали, что отдельные стационарные технические средства обеспечения транспортной безопасности оказались недостаточно эффективными. Для решения проблемы принято решение об оснащении Московского и Петербургского метрополитенов техническими средствами обеспечения транспортной безопасности в полном объеме после проведения в 2012 году оценки уязвимости и составления планов обеспечения транспортной безопасности.

Общая протяженность российской сети автодорог общего пользования федерального, регионального и местного значения, большая часть из которых образует замкнутую федеральную сеть, оценивается в 1,1 млн. км. При этом до 2030 года общая протяженность дорожной сети автодорог при инновационном развитии российской экономики должна достигнуть 1,7 млн. км, увеличившись на 54%. Очевидно, что строительство автодорожной сети должно сопровождаться развитием ее инфраструктуры, в том числе и оснащением самыми современными средствами безопасности. На мероприятия по обеспечению безопасности на автомобильном транспорте и на объектах дорожного хозяйства в 2010 – 2012 годах предусмотрен объем финансирования за счет средств федерального бюджета в размере 593,5 млн. рублей.

Уже проведены основные работы по оснащению инженерно-техническими средствами и системами обеспечения транспортной безопасности 26 наиболее уязвимых объектов транспортной инфраструктуры дорожного хозяйства федерального значения, а также 8 мостов автомобильной дороги М4 «Дон». Важным событием стало оснащение современными инженерно-техническими средствами обеспечения транспортной безопасности мостового перехода на остров Русский через пролив Босфор Восточный во Владивостоке.

В Московской области создан Центральный информационный центр навигационного контроля междугородних автобусных пассажирских перевозок, а в республиках Северного Кавказа и в Ставропольском крае созданы региональные диспетчерские центры. Все центры, а также центральные автовокзалы оснащаются средствами аппаратурной коммуникации, спутниковой навигации и мобильной связи, тревожными кнопками и другими устройствами обеспечения транспортной безопасности.

Воздушный транспорт на сегодняшний день является наиболее значимой частью глобальной международной транспортной системы, что требует все большего участия государства в регулировании деятельности в области авиации, в том числе и с точки зрения обеспечения ее безопасности. На мероприятия по обеспечению безопасности на воздушном транспорте в 2010 – 2012 годах предусмотрен объем финансирования в размере 1,7 млрд. рублей. В настоящее время проводятся работы по строительству периметровых ограждений и их оборудованию инженерно-техническими средствами защиты от актов незаконного вмешательства в 12 аэропортах Московского авиационного узла, Северо-Кавказского, Южного, Приволжского и Уральского федеральных округов, а также по оборудованию зон досмотра 23 аэропортов, входящих в федеральные казенные предприятия Камчатки и Чукотки.

На морском транспорте проведены работы по оснащению системами безопасности акваторий 6 морских портов (Владивосток, Калининград, Сочи, Махачкала, Новороссийск, Мурманск). Завершено оснащение 11 гидроузлов наиболее уязвимых гидротехнических сооружений. На мероприятия по обеспечению безопасности населения на морском и внутреннем водном транспорте на пери од с 2010 по 2012 годы предусмотрен объем финансирования за счет средств федерального бюджета в размере около 5 млрд. рублей.

КОМСОМОЛЬСКАЯ ПРАВДА; ИРИНА СКВОРЦОВА, АНДРЕЙ МИРЯЗЕВ; 06.12.2012; КОНТРОЛЬНАЯ ДЛЯ ПЕРЕВОЗЧИКОВ

Ежедневно каждую минуту десятки тысяч пассажиров перемещаются в автобусах, самолетах, поездах, теплоходах. Все они, естественно, хотят добраться до точки назначения без приключений. Но для этого необходимо, чтобы все без исключения перевозчики четко и ответственно выполняли существующие требования в области обеспечения безопасности.

После резонансных событий прошлых лет: катастроф самолетов Ту-134 в Петрозаводске и Як-42 под Ярославлем, гибели теплохода «Булгария» на Волге, взрывов в московском метро в 2011 году Владимир Путин дал прямое поручение повысить значимость и роль Федеральной службы по надзору в сфере транспорта (Ространснадзор) в деле обеспечения безопасности. Ведь именно Ространснадзор может и должен выявлять нарушения еще до того, как они привели к беде.

Первый шаг, который был сделан, – это уменьшение интервала между плановыми проверками юридических лиц. Раньше Ространснадзор мог проверять предприятия не чаще, чем 1 раз в три года. А за срок в три года предприятия успевали «накопить» нарушения, создающие угрозу безопасности пассажира. Теперь Ространснадзор имеет право проводить проверки 1 раз в 2 года, а проверки по обеспечению транспортной безопасности – ежегодно. Кроме того, исключено предварительное уведомление субъекта о внеплановой проверке – теперь инспектор имеет право прийти без предупреждения, чтобы увидеть, как обстоят дела на самом деле. Введена уголовная ответственность за нарушение требований транспортной безопасности.

Однако, уверены в Ространснадзоре, размеры штрафов не позволяют сегодня эффективно воздействовать на нарушителей транспортного законодательства. Существующие экономические санкции никого не пугают, ведь доход, который получает перевозчик, в десятки раз перекрывает размер возможного штрафа. Сейчас ситуация такова: устранение нарушений может обойтись в несколько миллионов рублей, в то время как максимальный штраф в соответствии с КоАП РФ за нарушение требований по безопасности на транспорте составляет всего 50 тысяч рублей. И этот вопрос еще только предстоит решать.

Второй серьезный шаг – это внедрение современных информационных технологий в процесс контроля и надзора на транспорте. Эта работа сейчас активно идет в рамках Комплексной программы обеспечения безопасности населения на транспорте. Как показывает опыт, оперативное поступление информации имеет большое значение для обеспечения не только адекватной реакции на событие соответствующих служб, но и принятие превентивных мер. Автоматизированные центры транспортной безопасности уже действуют в Центральном и Южном федеральных округах, а к концу 2013 года они будут во всех федеральных округах. Вся информация стекается в Главный автоматизированный центр, который находится в здании Ространснадзора. Разрабатываемые системы дистанционного контроля и надзора позволят оперативно реагировать на изменение состояния безопасности транспортного объекта и обеспечить постоянный мониторинг обстановки на предприятиях транспортного комплекса. В целом же с начала 2012 года государственные инспекторы Ространснадзора провели 2399 проверок по транспортной безопасности, в ходе которых было выявлено 8372 нарушения транспортного законодательства. Для устранения выявленных нарушений выдано 1727 инспекторских предписаний, привлечено к административной ответственности 1304 юридических и должностных лица. Сумма наложенных штрафов составила 23,3 млн. рублей.

КОМСОМОЛЬСКАЯ ПРАВДА; ИРИНА СКВОРЦОВА, АНДРЕЙ МИРЯЗЕВ; 06.12.2012; ТЕРРОРИСТАМИ ДОЛЖНЫ ЗАНИМАТЬСЯ КОМПЕТЕНТНЫЕ ОРГАНЫ

В преддверии новогодних праздников, когда резко вырастет пассажиропоток на всех видах транспорта, как всегда, остро стоит вопрос транспортной безопасности. Кто и как должен обеспечивать защиту пассажиров? Насколько транспорт безопасен сейчас? Об этом наш разговор с заместителем председателя Комитета Госдумы по транспорту Александром СТАРОВОЙТОВЫМ.

- Александр Сергеевич, как вы оцениваете нынешний уровень защищенности транспорта от угроз незаконного вмешательства?

- Смотря о каком виде транспорта идет речь, о каких конкретных объектах транспортной инфраструктуры (ОТИ) и транспортных средствах (ТС).

Например, на воздушном транспорте еще до принятия Федерального закона «О транспортной безопасности» действовали правовые нормы, обеспечивающие авиационную безопасность. Механизм реализации этих норм и работы подразделений авиационной безопасности отработан, налажена процедура досмотра пассажиров и багажа. Те, кто пользуется воздушным транспортом, ощущают на себе, насколько тщательно там все проверяют.

На других видах транспорта уровень защищенности зависит от категории ОТИ. На ОТИ с повышенным риском совершения актов незаконного вмешательства (крупные железнодорожные, морские (речные), авто мобильные узлы, транспортные предприятия Северо-Кавказского региона, транспортные магистрали с большим пассажиропотоком) степень защищенности объектов достаточна высока. На таких объектах вопросами безопасности занимается в рамках Комплексной программы обеспечения безопасности населения на транспорте выделяются материальные средства для оборудования объектов техническими средствами, направленными на предотвращение актов незаконного вмешательства, органы правопорядка несут службу в усиленном режиме и т. д. Сложнее обстоят дела на тех объектах, что «попроще». На их оснащение финансовых средств государством выделяется меньше. Тем не менее требования по обеспечению транспортной безопасности этих объектов, предъявляемые государством, высоки, и бремя ответственности ложится в большей степени на владельцев.

- Какие законодательные пробелы существуют в сфере транспортной безопасности?

- Один из основных законодательных пробелов в сфере транспортной безопасности – наличие в Федеральном законе «О транспортной безопасности» формулировки, согласно которой к понятию «акта незаконного вмешательства» в деятельность транспортного комплекса относится в том числе террористический акт. Дело в том, что согласно Федеральному закону «О противодействии терроризму» противодействие терроризму – это деятельность органов государственной власти и органов местного самоуправления. Кроме того, федеральными законами «О федеральной службе безопасности» и «О полиции» установлены обязанности органов ФСБ и полиции по борьбе с терроризмом. А значит, наличие теракта в определении понятия «акта незаконного вмешательства» возлагает на субъект транспортной инфраструктуры выполнение ряда функций государства, полиции, ФСБ.

Также остро стоит вопрос об отсутствии в ФЗ «О транспортной безопасности» понятия подразделений транспортной безопасности, определения их прав и обязанностей. Надо сказать, Минтранс России и МВД России уже подготовили проект федерального закона, предусматривающий устранение вышеназванных пробелов.

К пробелам законодательства в сфере транспортной безопасности можно отнести также проблему соотношения авиационной и транспортной безопасности. Сейчас они не совсем гармоничны по отношению друг к другу, и службам авиационной безопасности порой сложно сочетать свои, опробованные годами во всем мире, и общегосударственные нормы. Эту проблему необходимо решать.

- Должны ли, на ваш взгляд, частные перевозчики нести ответственность за защиту пассажиров от различных угроз, включая террористическую, или же это дело государства?

- Что касается террористических угроз, то я уже свою позицию озвучил. Террористами должны заниматься компетентные органы. Перевозчики, в свою очередь, обязаны в рамках действующего законодательства помогать этим компетентным органам своевременным предоставлением информации, обеспечением свободного доступа правоохранителей на объекты транспорта. А вот защиту пассажиров от угроз, не являющихся террористическими, должен обеспечивать именно перевозчик, в тесном контакте с органами государственной власти.

Очень важно своевременно предоставлять информацию в правоохранительные органы обо всем подозрительном, происходящем на ОТИ или ТС, обо всех случаях нарушения общественного порядка и т. д. Это поможет вовремя выявлять террористов и хулиганов и предотвращать их возможные незаконные действия.

- В какой степени должны учитываться интересы пассажиров при введении тех или иных новых форм и методов обеспечения безопасности?

- Обязательно нужно учитывать комфорт пассажиров. Ведь никому не нравятся навязчивое отношение лиц, обязанных обеспечивать безопасность; «лишние движения», требующиеся при проходе на транспортный объект или посадку в транспортное средство. Поэтому упор должен быть сделан на техническое оснащение транспортных узлов «умными» системами, которые для большинства людей останутся просто незаметными. Это современные интеллектуальные системы видеонаблюдения, которые могут самостоятельно обнаруживать подозрительные предметы и вещества, а также подозрительных лиц. В этом направлении и идет сейчас эволюция досмотровой техники.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 05.12.2012; ЗАСТРОЙЩИКОВ ТКНУТ НОСОМ В ТРАФИК

Минтранс может получить право вето на возведение капитальных объектов

Ситуация с пробками на российских дорогах сейчас катастрофическая, признают в Министерстве транспорта. Главные причины, по крайней мере в крупных городах, – беспорядочная застройка и недостаточные темпы развития дорожной сети. В ответ Минтранс предлагает кардинальный выход – предоставить ему права вето на возведение капитальных строений.

Подготовленный Минтрансом проект федерального закона «Об организации дорожного движения» будет включать положение, которое наделит это ведомство правом вето на строительство капитальных объектов, если при этом не предусмотрена соответствующая дорожная сеть. Об этом на конференции «Организация дорожного движения в Российской Федерации» сообщил замминистра транспорта Сергей Аристов.

Правда,в опубликованном на сайте министерства проект документа не содержит положения о «строительном» вето. Там лишь отмечается, что проекты строительства зданий будут проходить государственную и общественную экспертизу на соответствие различным нормам. В том числе, градостроительным. Судя по всему, доработки к документу будут вноситься уже на уровне правительства.

Тем временем, замминистра признал, что ситуация на российских дорогах сейчас критическая. По его словам, годовые потери ВВП из-за перегруженности дорог возросли до 7-9% (с 5-6% несколькими годами ранее). А за пределами своей пропускной способности сейчас эксплуатируется почти треть всех дорог федерального уровня. Это вызывает снижение средней скорости движения транспорта на 40%. «В часы пик транспорт двигается со скоростью 5-10 км./час, а идеальной была бы 40-50 км./час», – оценил Аристов.

Большинство ныне используемых дорог были построены еще в советские времена и рассчитывались только на использование общественным транспортом. «А тем временем, до 30% общего объема пассажиров в городах пользуются личным транспортом, и эта цифра год от года растет», – констатировал замминистра. Так что при ежегодном росте пропускной способности дорог в 1% в последние 10 лет, прирост автопарка составлял 4-6% в год.
Бороться с пробками предлагается по всем фронтам, в том числе и за счет разного рода запретительных и ограничивающих мер. Так, с 1 марта 2013-го грузовикам грузоподъемностью выше 12 тонн запретят днем въезжать в пределы МКАДа, в центре столицы в пилотном режиме вводятся платные парковки, и появляется все больше выделенных полос для общественного транспорта. Чиновники подчеркивают, что многие из этих практик уже давно используются в мировом опыте.

НЕЗАВИСИМАЯ ГАЗЕТА; ИГОРЬ НАУМОВ, МИХАИЛ СЕРГЕЕВ; 06.12.2012; ДОРОЖНЫЙ ТУПИК РОССИЙСКОЙ ЭКОНОМИКИ

За транспортным коллапсом стоят более серьезные проблемы, чем отсутствие зимней резины у грузовиков

С необычно резкой критикой дорожной политики последнего десятилетия выступил вчера глава Минэкономразвития Андрей Белоусов. Целенаправленное сокращение госрасходов на строительство дорог, ставка на дорожные фонды и повышение топливных акцизов привели к тяжелым экономическим последствиям. И дело не только в потерях от коллапса трассы «Россия», которая далеко не всегда соединяет две столицы. Важнее то, что деградация транспортной инфраструктуры подрывает шансы на экономический рост. А заодно делает бессмысленными попытки властей улучшить инвестиционный климат. Такой тревожный диагноз транспортной политики резко контрастирует с попытками объяснить заторы на дорогах лишь отсутствием зимней резины у грузовиков.

Глава Минэкономразвития Андрей Белоусов напомнил, что в Советском Союзе ежегодно вводилось 10–12 тыс. км дорог общего пользования. В середине 90-х годов ввод дорог сократился до 6–7 тыс. км. А сейчас всего около 2 тыс. км – и «мы никак не можем переломить эту ситуацию». «Придумали новый механизм – дорожные фонды. Вроде бы механизм очень хороший, но получилось только хуже», – сказал Белоусов.

Во-первых, по его словам, источниками финансирования дорожных фондов стали акцизы от продажи бензина, но одновременно были введены стимулирующие меры по уменьшению акцизов при повышении качества бензина. «В результате при улучшении качества бензина у нас финансовый источник дорожных фондов будет сокращаться», – цитирует министра Интерфакс.

«Вроде бы эту проблему решили, но остается вторая проблема – одновременно с созданием дорожных фондов мы ввели требование – и оно абсолютно нормальное – нормативного ремонта. То есть на 100% норматив содержания дорог должен быть покрыт источниками финансирования», – сказал министр и подчеркнул, что ремонт дорог, как правило, не обеспечивает повышения их пропускной способности. «В результате у нас финансирование содержания и ремонта дорог возросло, источники возросли в гораздо меньшей степени, а финансирование строительства новых дорог фактически сузилось», – описал происходящее министр.

По словам Белоусова, пропускная способность автодорог в России падает. «У нас есть реальные отказы от инвестиционных проектов по пищевой промышленности из-за того, что нельзя довезти продукты питания в срок до места потребления», – сказал министр. Решить эту проблему, считает он, нельзя без привлечения нефтегазовых денег из бюджета, средств Резервного фонда. «Это единственная форма обеспечения строительства дорог», – убежден Белоусов. Другие источники финансирования, заметил он, очень ограниченны в связи с низкой окупаемостью таких проектов, поэтому проблема состояния автодорог в России стала сегодня самой острой. «Сегодняшнее состояние автомобильных дорог со стопроцентной вероятностью будет обесценивать усилия по улучшению инвестиционного климата», – подчеркивает Белоусов.

По мнению Белоусова, именно с автомобильными дорогами связана основная часть проблем инвесторов. «Основная часть грузов, связанных с развитием инвестиционных проектов, идет по автомобильным дорогам… Железные дороги перевозят, по большому счету, порядка 10 основных продуктов», – сказал он. Вместе с тем, по мнению ректора Российской экономической школы Сергея Гуриева, эти вопросы тесно связаны.

Загруженность автомобильных дорог может быть слишком велика из-за недостаточного объема перевозок по железным дорогам.

Заметим, что целенаправленная политика по сокращению расходов на дорожное строительство началась в первый президентский срок Владимира Путина. Тогда же началась и чехарда с дорожными фондами и источниками их финансирования. И уже во время недавнего премьерства Владимира Путина появилась схема финансирования дорожных работ за счет постоянного повышения акцизов на бензин. И все эти решения сегодня критикует глава Минэкономразвития.

Серьезность созданной государством проблемы подтверждается сообщениями информагентств о ситуации на трассе М10 «Россия», которая иногда связывает Москву и Петербург. Сообщения эти напоминают сводки с театра боевых действий. В конце прошлой недели 200 км (то есть почти треть) главной дороги страны стояло в глухой пробке из-за обильного снегопада. К понедельнику ситуация вроде бы начала улучшаться. Однако вчера опять пошел снег и пришли сообщения о новых заторах в Тверской области. Движение затруднено в районе Торжка, где пробка растянулась на несколько десятков километров, и около Вышнего Волочка – здесь машины едут, но очень медленно. «Из-за обильного снегопада в ближайшие часы ситуация будет только усугубляться. Велика вероятность возникновения многокилометровых заторов», – цитирует Интерфакс доклады регионального управления ГИБДД.

Транспортный коллапс на главной дороге страны продемонстрировал недееспособность государства. 

Фото со страницы «Пробка на М-10» в социальной сети ВКонтакте

В понедельник проблемами М10 занимался Дмитрий Медведев. На совещании с вице-премьерами он заслушал доклад Дмитрия Рогозина о том, что же происходило на злополучной магистрали. А происходило следующее – дорожники физически не справлялись с уборкой снега. Что неудивительно, ведь выполнить задачу они пытались весьма ограниченными силами. «Хотел бы отметить одну вещь: еще до начала снегопада на 45-километровом участке трассы М10 (с 227-го по 272 км) было задействовано всего шесть машин КДМ (комбинированных дорожных машин. – «НГ»), один грейдер и один фронтальный погрузчик. Если посмотреть наличие техники у соответствующих организаций, у них в три раза больше этой техники. Тем не менее только треть вышла на дороги», – возмущался Рогозин головотяпством местных дорожных начальников.

Но если разобраться, работники на местах – люди подневольные. Может, в иных ситуациях и безынициативные, зато исполнительные. А установка сверху такая – когда возможно, включать режим экономии. Деньги нужны для покрытия дефицита бюджета дорожной отрасли, которая последние десятилетия финансировалась по остаточному принципу. Сегодня только 38,6% из 48 тыс. км федеральных трасс в большей или меньшей степени отвечают нормативным требованиям. Старые долги государства перед дорожниками составляют триллионы рублей, и расплачиваться по ним никто не собирается. В планах правительства к 2014 году довести финансирование текущих потребностей отрасли до 100%, что позволит ежегодно приводить в порядок 9,3 тыс. км федеральных дорог. Долги же прошлых лет по ремонту Росавтодор взялся гасить самостоятельно. За счет внутренних резервов. В частности, средства будут браться из статьи «Содержание дорог». То есть путем экономии на уборке трасс от снега, мусора, кошения травы на обочинах и т.п. Вот и вывело какое-то ДРСУ всего шесть уборочных машин вместо 18. И удостоилось критики на совещании у самого премьера Медведева.

Вертикаль власти в России раз за разом демонстрирует неспособность принимать взвешенные, экономически и политически оправданные решения для системного преодоления проблем. И эта особенность российского руководства касается всех сторон жизни. Просто стихийные бедствия – наводнения, пожары, снегопады, землетрясения – наглядно обнажают беспомощность и некомпетентность чиновников. Как с дорогой М10. Рогозин предложил, а премьер положительно воспринял его идею обязать водителей ставить зимнюю резину в холодный сезон.

Дальнобойщики в шоке – почему с профессионалами не посоветовались? В одной из компаний, занимающейся грузоперевозками, «НГ» заявили, что не согласны с тем, что вопросы, напрямую касающиеся их бизнеса, пытаются решать «на детсадовском уровне, на телеэкране или в Twitter».

Вот мнение по этому поводу гендиректора холдинга «Совтрансавто» Владимира Тяна – предложение менять на грузовиках резину с летней на зимнюю можно назвать конфузом. «На магистральных грузовиках резину никто не меняет, существующая предназначена для всесезонных условий эксплуатации по современным дорогам. Проблемы, возникшие на федеральных трассах в последние дни в таких масштабах, имеют в основном организационные причины. То есть являются результатом плохой работы соответствующих служб. Это касается готовности как к уборке снега, так и к ликвидации последствий заторов», – подчеркнул эксперт. Неожиданные же заявления высокопоставленных лиц относительно причин транспортного коллапса и мер, которые необходимо принять, чтобы ЧП не повторилось, по словам Тяна, только укрепляют его в мысли насчет истинных причин проблемы.

Представитель Ассоциации международных автоперевозчиков (АСМАП) комментировать инициативу Рогозина согласился на условиях анонимности. По его информации, делу дан ход – уже есть поручение Медведева проработать вопрос. Сроки установлены жесткие. Наш собеседник считает, что проблему берутся решать не с того конца. «Согласно международным правилам, автопоезд, на котором установлена всесезонная резина, допускается к эксплуатации в любое время года. Зимняя резина или даже цепи на колесах, когда на автомагистрали снежные заносы высотой полметра и больше, в принципе штука бесполезная. Надо дорогу содержать в рабочем состоянии», – подчеркнул он. В АСМАП подсчитали, во сколько может обойтись реализация предложения Рогозина – около 200 тыс. руб. на автопоезд. Затраты лягут на грузоотправителей, которые вынуждены будут повысить цены на товары и услуги для всех потребителей. Но кто думает о таких мелочах, когда чиновники пытаются бороться со стихией.
ВЗГЛЯД; 05.12.2012; МЭР ПРЕДЛАГАЕТ РАСПЕЧАТАТЬ РЕЗЕРВНЫЙ ФОНД ДЛЯ СТРОИТЕЛЬСТВА ДОРОГ

Дорожные фонды, возрожденные некоторое время назад специально для финансирования дорожного строительства, со своей задачей не справляются. Глава Минэкономразвития считает, что взять деньги на автодороги можно только из одного источника – Резервного фонда. Пока же денег хватает только на ремонт.

Глава Минэкономразвития Андрей Белоусов затронул проблему строительства автодорог. «Я считаю, что решить ее без привлечения нефтегазовых денег – наших средств Резервного фонда – по большому счету мы не сможем», – сказал он (цитата по «Интерфаксу»).

«Если в СССР ежегодно вводилось 10-12 тысяч км дорог общего пользования, то сейчас в России вводится 2 тысячи км автодорог в год»По его словам, существуют возможности строительства новых дорог за счет частных средств и средств Пенсионного фонда, но они ограничены, поскольку окупаемость таких проектов крайне невелика.

Пропускная способность дорог падает, и уже есть отказы от инвестиционных проектов в связи с этим, в частности, отказ от инвестиционных проектов в пищевой промышленности из-за того, что невозможно в срок довезти продукты до места потребления, отметил глава МЭР.

Кроме того, министр обратил внимание участников конференции на сокращение объемов строительства новых дорог. Если в СССР, по его словам, ежегодно вводилось 10-12 тысяч км дорог общего пользования, то в середине 1990-х годов этот показатель снизился до 6-7 тысяч км, а сейчас в России вводится 2 тысячи км.

Глава Минэкономразвития напомнил, что для решения этой проблемы был создан специальный механизм – дорожные фонды. «Вроде механизм очень хороший, но получилось только хуже», – сказал он.

Источником финансирования дорожных фондов стали акцизы от продажи бензина, но одновременно были введены стимулирующие меры, в соответствии с которыми акцизы уменьшаются при повышении качества бензина. Таким образом, по его словам, финансовые источники дорожных фондов будут сокращаться при повышении качества бензина.

«Вроде бы эту проблему решили, но остается вторая проблема – одновременно с созданием дорожных фондов мы ввели требование нормативного ремонта, то есть на 100% норматив содержания дорог должен быть покрыт источниками финансирования», – сказал министр. Однако ремонт, указал глава МЭР, не обеспечивает повышение пропускной способности автодорог.

«Финансирование содержания и ремонта дорог возросло, источники возросли в гораздо меньшей степени, и в результате у нас сегодня финансирование строительства новых дорог фактически сузилось», – сетует министр.

По данным Росавтодора, на конец лета в России только 38,6% из 48 тысяч километров федеральных дорог соответствовали нормативным требованиям. Однако к 2018 году нормам должны будут соответствовать 85% всех федеральных автодорог благодаря тому, что уже с 2014 года на ремонт автодорог ежегодно будет выделяться 207 млрд рублей.

Дорожные фонды

Дорожные фонды – федеральный и региональные – существовали в России еще в 90-х годах. Однако в 2001 году их ликвидировали, что привело к резкому сокращению расходов на строительство дорог. Так, в 2005 году на автомобильные дороги было потрачено почти в два раза меньше, чем в 2000 году.

В апреле 2011 года по инициативе Минтранса дорожные фонды в России возродили. Основными источниками формирования дорожных фондов стали акцизы, заложенные в цену автомобильного топлива, а также транспортный налог. По такой же схеме в основном и действуют дорожные фонды в мире, в частности в США.

Однако кроме акцизов на ГСМ и транспортный налог предусмотрены и дополнительные неналоговые поступления, в том числе от различных штрафов и компенсации ущерба, наносимого дорогам.

Акцизы не помеха

В Федеральном дорожном агентстве ожидают существенного роста объемов федерального и региональных дорожных фондов. Если в 2011 году объем фондов составил около 700 млрд рублей, то в 2012 году их объем превысит 780 млрд рублей, в 2013 году возрастет до 920 млрд рублей, а в 2014 году может превысить 1 трлн рублей, говорил в феврале замруководителя Федерального дорожного агентства Иннокентий Алафинов.

Глеб Славутский, директор департамента развития и маркетинга компании «Автолокатор», считает, что при сохранении существующих темпов роста акцизов на бензин и включении, например, транспортного налога в состав стоимости топлива, а также с учетом доходов от эксплуатации платных автомобильных дорог можно обеспечить наполняемость дорожного фонда.

Чтобы нефтяники быстрее переходили на производство более качественного топлива, два года назад правительство снизило акцизы на топливо высокого экологического класса, а с июля 2012 года ставка акциза на моторное топливо класса Евро-5 еще раз снижена (на четверть по бензину и на 17% по дизтопливу), а акцизы на топливо класса ниже Евро-4 выросли на 5-13% в зависимости от класса.

Однако нефтяники не спешат переходить на более качественное топливо, а разница в акцизах на разные классы топлива может быть сокращена. Все это не даст так скоро обеднеть поступлениям от топливных акцизов в дорожные фонды.

Доля экологически чистого бензина в России составляет всего 25% (данные Союза нефтепромышленников). С 1 января 2013 года Россия должна отказаться от использования неэкологичного топлива Евро-2 и перейти на Евро-3. Однако нефтяники уже три раза добивались переноса срока введения запрета на топливо Евро-2 и пытаются сделать это в четвертый раз. Минфин на их стороне: замглавы Сергей Шаталов предложил отложить запрет еще на один год, чтобы избежать дефицита топлива внутри страны.

Чтобы избежать снижения поступлений в дорожные фонды, Минфин также предложил увеличить акцизы на топливо Евро-4 и Евро-5 с 1 июля 2013 года – на 6% и с 2015 года – на 20%. В сентябре эту идею уже поддержали все профильные ведомства. Даже президент Владимир Путин недавно заявил о том, что надо увеличить акцизы на бензин, отказавшись от транспортного налога. Поэтому шансы на то, что акцизы на топливо повысят, велики. Тем более по зарубежным меркам акцизам есть куда расти. По данным Минтранса, в России в цене 1 литра топлива доля акцизов не превышает 17% при почти 50% в Западной Европе.

Сейчас проблема как раз в том, что доходы от акцизов невелики. На 2012 год из бюджета в Федеральный дорожный фонд было выделено 270 млрд рублей, и лишь 94 млрд рублей фонд получил за счет акцизов на топливо в размере 1 рубль за 1 литр с января 2011 года. Таким образом, базовый объем из бюджета составил 70% общего объема фонда.

Без них хуже

Повышение акцизов на более качественное топливо не является решением проблем дорожных фондов. «Правительство само признает, что акцизы на сегодняшний день не способны решить проблему финансирования дорожных фондов, и призывает искать дополнительные источники привлечения средств. Возможно, в этом плане Резервный фонд действительно является одним из вариантов решения проблемы», – говорит газете ВЗГЛЯД эксперт департамента оценки «2К Аудит – Деловые Консультации/Морисон Интернешнл» Петр Клюев.

«Резервный фонд – практически единственный источник, из которого есть шанс получить средства»Привлечь частных инвесторов к дорожному строительству в России сложно, указывают эксперты. «Строительство дорог в России в силу геоклиматических условий и высоких коррупционных издержек обходится существенно дороже, чем в других странах, при этом срок их службы значительно ниже, а средства, необходимые для поддержания в рабочем состоянии, – больше. Очень трудно привлечь частников к участию в таких проектах, даже создав для них максимально льготный налоговый режим и привлекая государственное софинансирование», – говорит Анатолий Вакуленко из ИХ «Финам».

Что касается Пенсионного фонда, то он и без того испытывает серьезный дефицит, чтобы из него еще брать средства на дороги, добавляет эксперт.

«Резервный фонд – практически единственный источник, из которого есть шанс получить средства в ситуации, когда бюджет урезается, а его доходы очень зависимы от мировой нефтяной конъюнктуры», – считает Вакуленко.

Альтернативой, по его словам, может быть только возврат к модели государственного монополизма и плановой модели экономики. «Еще вариант – просто напечатать деньги или привлечь в качестве госзаймов, а то и просто расплачиваться с дорожными строителями неким аналогом государственных векселей, которые сами по себе могут быть расчетным инструментом. Такая модель реализовалась в свое время и у нас в стране, и в Германии 30-х гг.», – указывает Вакуленко. Однако все эти решения чреваты небезопасными последствиями для экономики, резюмирует эксперт.

Впрочем, председатель совета директоров инфраструктурного холдинга «Инфра инжиниринг» Сергей Огороднов считает, что проблему автодорог можно решить и без привлечения средств Резервного фонда, однако в этом случае проекты будут реализовываться не так быстро, как хотелось бы.

«На сегодняшний день дорожные фонды не могут решить поставленные перед ними задачи», – соглашается Петр Клюев. Однако он не считает, что надо снова отказываться от дорожных фондов.

«Возможно, этот инструмент необходимо развивать и совершенствовать. Успешный опыт функционирования подобных фондов за рубежом лишь подтверждает эффективность этого инструмента. Нужно перенимать опыт. Однако ожидать моментального решения задач не стоит. В России масса проблем с дорожным строительством: это и качество строительства дорог, и состояние дорожного фонда, и необходимость расширения дорожной сети. Тут требуется профессиональный подход и время», – говорит газете ВЗГЛЯД Петр Клюев.

При отсутствии Дорожного фонда дороги финансируются по остаточному принципу, поэтому его возрождение сыграет положительную роль, соглашается Глеб Славутский. «Другое дело, что низкая эффективность расходования средств перечеркивает все усилия, направленные на улучшение ситуации в дорожной сфере. Это обусловлено низкой конкуренцией в дорожной сфере и чрезвычайно высоким уровнем коррумпированности отрасли», – говорит газете ВЗГЛЯД эксперт. 

ГАЗЕТА.РУ; ЕВГЕНИЙ ШИПИЛОВ; 05.12.2012; ОБРЕЧЕННАЯ М-10

Как выяснила «Газета.Ru», трасса М-10 «Россия» обречена на транспортный коллапс. Нагрузка на дорогу выше расчетной нормы в десятки раз, но власти не будут ее реконструировать, так как сейчас строится платный дублер (трассу через Химкинский лес планируется построить к 2018 году). В коллапсе на М-10 чиновники винят друг друга и водителей. Однако в стране нет современных регламентов, которые бы четко прописывали действия ведомств в случае огромных пробок.
Чиновники разных уровней подводят итоги транспортного коллапса на трассе М-10 «Россия», движение на которой было парализовано в течение четырех дней, а в Тверской области был введен режим чрезвычайно ситуации (ЧС), сохраняющийся до сих пор. По оценкам МЧС, максимальная длина пробки на трассе достигала 120 км в обоих направлениях (ранее сообщалось о пробке в 200 км). В снегу простаивали более 10 тысяч автомобилей. Поток удалось сдвинуть с мертвой точки только спустя 25 часов. При этом многие автомобилисты проезжали 664-километровую трассу в течение четырех дней.
В МЧС обвинили в сложившейся ситуации дорожные службы, которые, по мнению спасателей, не подготовились к аномальному снегопаду. В администрации Тверской области, через которую проходит М-10, также отметили «недостаточно эффективную работу дорожных служб». Региональные чиновники также посетовали на автомобилистов, которые обгоняли застрявший поток по обочине или встречной полосе, замедляя лишними маневрами поток.
Сами дорожники обвинили автомобилистов, которые должным образом не подготовились к зиме и не рассчитали свои силы при выходе на маршрут. Также, по мнению дорожников, роковым стало решение местных властей закрыть Тверь для въезда фур. Однако всё это вряд ли может послужить серьёзным успокоением десяткам тысяч людей, которые несколько дней провели в чудовищной пробке на М-10. «Газета.Ru» разбиралась, как должны действовать ведомства в подобных ситуациях, какими документами они руководствуются и кто же всё-таки виноват в том, что главный транспортный коридор из России в Европу, как любят называть М-10 чиновники, оказался парализован на несколько дней.
Тверь закрылась от фур режимом ЧС 

Снегопад в Тверской области начался 29 ноября. На следующий день 30 ноября в регионе из-за тяжелой транспортной ситуации был введен режим ЧС. Тверь закрывают для въезда фур.
30 ноября по поручению Губернатора Тверской области Андрея Шевелева прошло экстренное заседание региональной комиссии по предупреждению и ликвидации чрезвычайных ситуаций и обеспечения пожарной безопасности. Там чиновники всех ведомств и органы местного самоуправления обсудили пути выхода из сложившейся ситуации. В администрации Твери создается оперативный штаб, которым координировалась работа ведомств.
Транспортный коллапс между Москвой и Санкт-Петербургом 

Федеральная трасса М-10 «Москва – Санкт-Петербург» находится в ведении Федерального дорожного агентства (Росавтодор). Непосредственно трассой М-10 занимается подведомственная Росавтодору организация – Федеральное казенное учреждение (ФКУ) управления дороги «Россия». Это же ФКУ выступает заказчиком, который по конкурсу выбирает подрядчиков, обслуживающих трассу. Именно подрядчики должны убирать дорогу от снега или мусора, а также выполнять ремонтные работы.

В Росавтодоре «Газету.Ru» заверили, что уборка трассы велась с того момента, как пошел снегопад – то есть с 29 ноября. Всего трассу М-10 обслуживает 148 единиц снегоуборочной техники. На дорогах постоянно было задействовано только около 50% техники, так как остальные машины не могли выйти на линию из-за заторов.

«Началось всё с того, что выпало много снега и все со всем справлялись, – рассказал «Газете.Ru» высокопоставленный источник в Минтрансе. - Но ситуация осложнилась в другой момент – когда занесло город Тверь, их губернатор объявил ЧС и перекрыл въезд в Тверь, куда шла часть потока. Только этот город находится на трассе и просто такое перекрыть, чтобы оказалось без последствий – невозможно. В этот момент возникли заторы на основном ходу трассы, а после того, как там столкнулись две фуры, наступил коллапс».
По словам источника, проблема на М-10 носит «нерешаемый характер». «Вся эта дорога построена еще во времена СССР и расчетная загрузка ее – 3000 автомобилей в сутки, – говорит собеседник. – Сейчас по ней идет до 70 тысяч автомобилей в сутки. Но чистить дорогу надо, когда идет 3000. А когда 70 тысяч – почистить ее невозможно. Ее нужно закрывать».
Выхода из ситуации нет, настаивает источник и напоминает, что дорога М-10 стоит в пробках в любое время года. При этом, по его словам, дорогу не будут как-то в связи с этим реконструировать, потому что сейчас строится платная трасса «Москва – Санкт-Петербург», которую планируется сдать в эксплуатацию только в 2018 году. «Никто ни копейки не вложит в расширение и реконструкцию трассы М-10, потому что, если сейчас ее реконструировать и одновременно построить новую трассу Москва – Санкт-Петербург, то по платной никто не поедет, потому что старая – хорошая, и концессионер свой бизнес-план не выполнит. Так что, извините, но потерпеть придется», – сказал источник.
Кроме того, существующие регламенты дорожных служб настолько устарели, что применять на практике их уже не актуально.
Основной документ, которым руководствуются дорожные службы, это ГОСТ 50597-93. На основании этого ГОСТа на каждой дороге подрядчик разрабатывает собственный проект содержания дороги. «В проекте указано, где располагаются, какие базы, какая техника должна быть, какие технологии должны применяться при уборке – рассказал «Газете.Ru» начальник управления сохранности и эксплуатации федеральных автодорог Росавтодора Игорь Астахов.

Однако, согласно этому ГОСТу, дорогу от снега подрядчик должен расчистить в течение четырех часов после окончания снегопада. То есть формально при расчистке снега все нормативы дорожникам соблюсти не сложно. «Дорожная организация естественно очистку снега осуществляет, чтобы не было рыхлого снега толщиной более 4 см, – говорит Игорь Астахов. – Но ведь когда машина идет легковая даже по неглубокому снегу, то велика вероятность заноса автомобиля. Чтобы этого не было, в ПДД записан основной постулат – пункт 10.1 («Водитель должен вести транспортное средство со скоростью, не превышающей установленного ограничения, учитывая при этом интенсивность движения, особенности и состояние транспортного средства и груза, дорожные и метеорологические условия, в частности видимость в направлении движения»)».
В Росавтодоре признают, что ГОСТ, разработанный еще в 1993-м году, морально устарел. «Поэтому в настоящий момент Росавтодор заключает контракт на переработку этого ГОСТа. В течение года он будет переработан, заново согласован и утвержден», – поделился планами Игорь Астахов. Вместе с тем, накануне начальник ФКУ управления дороги «Россия» Дмитрий Волков рассказал «Газете.Ru», что всё, что в описано в ГОСТе – «эти вещи совершенно справедливы. «Конечно же, в нештатных ситуациях или в аномальных нужно применять экстренные меры, усиленная координация между органами, – пояснил дорожник. – Мы говорим про 4 часа после окончания снегопада – да никаких вопросов, всё это выполнимо после окончания снегопада. Но ведь работа продолжается с самого начала снегопада и всё время, потому что если никто не будет ничего делать, то дорога будет полностью покрыта, как поле, белым снегом».

При этом в Росавтодоре сетуют, что в ситуациях с транспортными коллапсами «крайними» всегда называют дорожников. «Крайними оказываемся мы. Нашу дорогу портят, на нас еще и наезжают, что мы плохо ее чистим», – сказал «Газете.Ru» источник в ведомстве.
Помощь от МЧС без ЧС 

Основной регламентирующий документ МЧС – это федеральный закон от 1994 г. №68 «О защите населения и территорий от чрезвычайных ситуаций природного и техногенного характера». Согласно этому документу чрезвычайная ситуация – это обстановка на определенной территории, сложившаяся в результате аварии, опасного природного явления, катастрофы, стихийного или иного бедствия, которые могут повлечь или повлекли за собой человеческие жертвы, ущерб здоровью людей или окружающей среде, значительные материальные потери и нарушение условий жизнедеятельности людей.
При этом в МЧС отмечают, что пробка, подобная той, что была на М-10, – не ЧС.
«Ситуация, которая произошла на М-10 – по нашим критериям это не ЧС, – заявил «Газете.Ru» собеседник в Центральном региональном центре МЧС, пожелавший сохранить анонимность. – Однако это социально значимое происшествие, которое влияет на общую ситуацию в регионе. Нарушение передвижения не приравнивается к нарушению жизнедеятельности населения, и в таких ситуациях регламентирующих документов у нас нет. Мы просто обязаны в соответствии с законодательством помогать и контролировать ликвидацию вот таких вот социально значимых происшествий. Мы организуем взаимодействие с другими ведомствами – с ГИБДД, Минтрансом и вместе консультируемся и помогаем техникой, людьми, если есть такая необходимость. Но данная ситуация больше относится к ГИБДД и дорожникам».
По данным администрации города, на протяжении трассы М-10 МЧС разместило 17 стационарных точек на базе кафе и автозаправочных станций, а также пять передвижных пунктов (которые, по признанию самих эмчэсников также простаивали в пробке). При этом многие люди, оказавшиеся в пробке, говорили о низкой эффективности стационарных пунктов МЧС, потому что они располагались в местах, где и так есть продукты и топливо, а вдоль дороги помощи практически не было видно. Так, дальнобойщик Владимир Меркулов рассказал «Газете.Ru», что за четыре дня, которые он провел в пробке, от спасателей МЧС он и его напарник получили одну буханку хлеба и воды.
«Пункты обогрева или точки питания – тема не наша, а администрации, органов местного самоуправления, – говорит собеседник в МЧС. – Те пункты питания, которые разворачивались, это инициатива нашего министерства и мы оказывали помощь органам местного самоуправления, а обязанность вот эти пункты разворачивать лежит на них».
Как работает ГИБДД в пробках 

В ГИБДД России «Газете.Ru» признались, что также отдельных документов, которые бы координировали работу ведомства в случае огромных заторов, нет. Замглавы ГИБДД России Владимир Кузин пояснил «Газете.Ru», что в таких ситуациях действия ведомства «жестко определены» 185-м приказом МВД от 2009 года. «Он полностью регламентирует деятельность ДПС, – пояснил генерал Кузин. – Каждая ситуация отдельно может рассматриваться, тогда разрабатывается специальный оперативный план».
Во всем 185-м приказе единственный пункт, 49-й, посвящен пробкам.
Его размывчатые формулировки сводятся к тому, что «при выявлении затруднений в движении, предзаторовых, заторовых ситуациях, иных помехах движению транспортных средств и пешеходов» инспекторы ДПС принимают меры к устранению помех в дорожном движении. При этом гаишники могут привлекать к ликвидации затора других участников движения.
Автомобилисты, попавшие в пробку, действительно рассказывали, что видели гаишников на протяжении трассы М-10, регулирующих движение. По данным администрации Тверской области, на одном из участков дороги М-10 был создан временный пост ДПС и организовано реверсивное движение. В Росавтодоре посчитали, что сотрудники ГИБДД недостаточно оперативно прибывали к местам скопления транспорта, и не организовали объезд пробки по соседней трассе М-9 «Балтия». Два года назад, когда на трассе «Россия» образовалась 100-километровая пробка, очевидцы рассказывали, что инспекторы ДПС штрафовали пытающихся объехать по встречной полосе застрявшие в снегу фуры.

РИА НОВОСТИ; 05.12.2012; АДМИНИСТРАЦИЯ СЕВЕРНОГО МОРСКОГО ПУТИ МОЖЕТ БЫТЬ РАЗМЕЩЕНА В АРХАНГЕЛЬСКОЙ ОБЛАСТИ

Администрация Северного морского пути может быть размещена в Архангельской области, сообщил специальный представитель президента РФ по международному сотрудничеству в Арктике и Антарктике Артур Чилингаров.

«Я скажу, что Архангельская область – есть поручение президента – изучить этот вопрос и доложить», – сказал Чилингаров журналистам в ходе международного форума «Арктика: настоящее и будущее».

В свою очередь заместитель министра транспорта РФ Сергей Аристов пояснил, что пока конкретного решения по этому вопросу нет.

«Я поэтому и обхожу этот вопрос, поскольку, не было реального решения... есть несколько заявок, несколько регионов, которые хотели бы разместить у себя администрацию Севморпути. По закону у этой администрации очень широкие полномочия», – сказал Аристов.

Он пояснил, что, по сути, администрация Севморпути будет разрешать или не разрешать ходить судам по этой «магистрали».

Наличие такой мощной структуры интересно многим регионам России.

«Но мы-то будем рассматривать с точки зрения интересов всей транспортной системы», – подчеркнул Аристов.

Он напомнил, что администрация Северного морского пути будет устанавливать и будет регулировать порядок плавания судов, правила ледокольной проводки, системы связи, словом, практически все функции.

Также Аристов заметил, что предложение ФГУП «Росатомфлот» по созданию национального оператора на Севморпути не является правильным.

«Должна быть конкуренция, развитие и ходить по Севморпути могут все компании, которые обладают судами соответствующего ледового класса, а не только атомные ледоколы», – сказал Аристов.

Президент РФ Владимир Путин 30 июля подписал закон о создании федерального казенного учреждения «Администрация Северного морского пути», который в том числе вводит обязательное страхование гражданской ответственности владельцев судов.

В частности, закон предусматривает создание администрации Севморпути в форме федерального казенного учреждения, которое принимает заявления на право плавания в его акватории.

Оговаривается, что размер платы за ледокольную проводку судна в акватории Севморпути определяется в соответствии с законодательством о естественных монополиях. При этом оплата такой проводки осуществляется исходя из объема фактически оказанных услуг.

Северный морской путь – кратчайший морской путь между европейской частью России и Дальним Востоком, исторически сложившаяся национальная единая транспортная коммуникация Российской Федерации в Арктике. Проходит по морям Северного Ледовитого океана (Баренцево, Карское, Лаптевых, Восточно-Сибирское, Чукотское) и частично Тихого океана (Берингово). Расстояние от Санкт-Петербурга до Владивостока по Северному морскому пути составляет свыше 14 тысяч километров (через Суэцкий канал – свыше 23 тысяч километров). Севморпуть обслуживает порты Арктики и крупных рек Сибири (ввоз топлива, оборудования, продовольствия, вывоз леса, природных ископаемых).

Альтернатива Северного морского пути – транспортные артерии, проходящие через Суэцкий или Панамский каналы. Однако если расстояние, проходимое судами из порта Мурманск в порт Иокогаму (Япония) через Суэцкий канал, составляет 12,8 тысячи морских миль, то Северным морским путем – только 5,8 тысячи морских миль.

Главное препятствие для прохода судов – лед. Современное ледокольное обеспечение позволяет, при необходимости, организовать круглогодичную навигацию.
ИТАР-ТАСС; 05.12.2012; АРКТИЧЕСКИЙ ЛЕДОКОЛЬНЫЙ ФЛОТ В ДЕКАБРЕ 2017 ГОДА ПОПОЛНИТ АТОМОХОД НОВОГО ПОКОЛЕНИЯ

Ледокольный флот, обеспечивающий высокоширотные транспортные операции в морях Северного Ледовитого океана, в декабре 2017 года пополнит атомоход нового поколения мощностью 60 МВт. Его закладка состоится осенью будущего года на стапеле компании «Балтийский завод - Судостроение» /Санкт-Петербург/. Об этом корр. ИТАР-ТАСС сообщил генеральный директор ОАО «Атомфлот» Вячеслав Рукша. Он участвует в международном форуме «Арктика: настоящее и будущее», открывшемся сегодня на берегах Невы.

Флотилия новых атомоходов будет состоять из трех судов. Головное будет двухосадочным – для плавания как в глубоководных открытых акваториях, так и на устьевых участках великих сибирских рек с малыми глубинами.

По слова Вячеслава Рукши, состоится и списание ныне эксплуатирующихся атомных ледоколов, первым будет выведен из эксплуатации атомоход «Россия», выработавший ресурс.

На пленарном заседании форума замминистра транспорта РФ Сергей Аристов сообщил также, что наряду с атомными в Арктике начнут работу и четыре новых дизель-электрических ледокола: один мощностью 25 МВт, три другие - 16 МВт. Их строительство началось на Выборгском судостроительном / Ленобласть/ и Балтийском заводах.

Одновременно с ледоколами Арктический флот пополнят спасательные суда мощностью 7,4 МВт. Их эксплуатация начнется в 2015-2016 годах. Первое судно типа «Спасатель Карев» уже построено на Невском судостроительно- судоремонтном заводе в Шлиссельбурге.

ИТАР-ТАСС; 05.12.2012; РОССИЙСКИЕ МОРЯКИ И ПОЛЯРНИКИ СОЗДАДУТ СЕТЬ СПАСАТЕЛЬНЫХ ПОДЦЕНТРОВ ВДОЛЬ СЕВЕРНОГО МОРСКОГО ПУТИ – АРИСТОВ

Российские моряки и полярники создадут сеть спасательных подцентров в крупных портах, расположенных вдоль национальной транспортной коммуникации – Северного морского пути. Такой комплекс образован Государственной морской аварийной и спасательно-координационной службой в Певеке на Чукотке. О этом сообщил сегодня замминистра транспорта РФ Сергей Аристов на открытии международного форума «Арктика: настоящее и будущее», который собрал в Санкт-Петербурге руководителей федеральных министерств и ведомств, транспортных компаний, ученых-полярников.

Подцентр обеспечивает координацию спасательных работ на восточном участке Северного морского пути. Аналогичные органы должны появиться на других участках Севморпути – в Тикси, Диксоне, бухте Провидения. Она расположена в Анадырском заливе Берингова моря, у юго-восточного берега Чукотского полуострова. Вход в бухту ограничен мысом Лысая Голова на востоке и мысом Лесовского на западе.

Создание здесь спасательных подцентров Государственной морской аварийной и спасательно-координационной службы /Госморспасслужбы/ вдоль Северного морского пути связано с интенсивным развитием перевозок по Арктическому коридору и, соответственно, повышением требований к безопасности судоходства.

По словам выступившего на форуме посла по особым поручениям МИД РФ Андрея Васильева, организация совместных действий при спасательных операциях «обсуждается среди приоритетных вопросов» на встречах представителей арктических стран. Программы совместных учений, координация действий при возможных экстремальных ситуациях рассмотрены на заседаниях и конференциях Арктического совета, «Международной полярной инициативы» и других международных организаций.

ИА REGNUM; 05.12.2012; ЗАММИНИСТРА ТРАНСПОРТА РФ: «МЕСТО АДМИНИСТРАЦИИ СЕВМОРПУТИ БУДЕТ ОПРЕДЕЛЕНО С ТОЧКИ ЗРЕНИЯ ИНТЕРЕСОВ ВСЕЙ ТРАНСПОРТНОЙ СИСТЕМЫ»

Администрация Северного морского пути может быть размещена в Архангельской области, сообщил специальный представитель президента РФ по международному сотрудничеству в Арктике и Антарктике Артур Чилингаров.
«Я скажу, что Архангельская область – есть поручение президента – изучить этот вопрос и доложить», – сказал Чилингаров журналистам в ходе международного форума «Арктика: настоящее и будущее».
В свою очередь заместитель министра транспорта РФ Сергей Аристов пояснил, что пока конкретного решения по этому вопросу нет. «Я поэтому и обхожу этот вопрос, поскольку не было реального решения... есть несколько заявок, несколько регионов, которые хотели бы разместить у себя администрацию Севморпути. По закону у этой администрации очень широкие полномочия», – сказал Аристов. Он пояснил, что, по сути, администрация Севморпути будет разрешать или не разрешать ходить судам по этой «магистрали». Наличие такой мощной структуры интересно многим регионам России. «Но мы-то будем рассматривать с точки зрения интересов всей транспортной системы», – подчеркнул Аристов.

Он напомнил, что администрация Северного морского пути будет устанавливать и будет регулировать порядок плавания судов, правила ледокольной проводки, системы связи, словом, практически все функции.
Также Аристов заметил, что предложение ФГУП «Росатомфлот» по созданию национального оператора на Севморпути не является правильным. «Должна быть конкуренция, развитие и ходить по Севморпути могут все компании, которые обладают судами соответствующего ледового класса, а не только атомные ледоколы», – сказал Аристов.

Президент РФ Владимир Путин 30 июля подписал закон о создании федерального казённого учреждения «Администрация Северного морского пути», который в том числе вводит обязательное страхование гражданской ответственности владельцев судов.

В частности, закон предусматривает создание администрации Севморпути в форме федерального казенного учреждения, которое принимает заявления на право плавания в его акватории. Оговаривается, что размер платы за ледокольную проводку судна в акватории Севморпути определяется в соответствии с законодательством о естественных монополиях. При этом оплата такой проводки осуществляется исходя из объёма фактически оказанных услуг.
Северный морской путь – кратчайший морской путь между европейской частью России и Дальним Востоком, исторически сложившаяся национальная единая транспортная коммуникация Российской Федерации в Арктике. Проходит по морям Северного Ледовитого океана (Баренцево, Карское, Лаптевых, Восточно-Сибирское, Чукотское) и частично Тихого океана (Берингово). Расстояние от Санкт-Петербурга до Владивостока по Северному морскому пути составляет свыше 14 тысяч километров (через Суэцкий канал – свыше 23 тысяч километров). Севморпуть обслуживает порты Арктики и крупных рек Сибири (ввоз топлива, оборудования, продовольствия, вывоз леса, природных ископаемых).
Альтернатива Северного морского пути – транспортные артерии, проходящие через Суэцкий или Панамский каналы. Однако если расстояние, проходимое судами из порта Мурманск в порт Иокогаму (Япония) через Суэцкий канал, составляет 12,8 тысячи морских миль, то Северным морским путем – только 5,8 тысячи морских миль.
Главное препятствие для прохода судов – лёд. Современное ледокольное обеспечение позволяет, при необходимости, организовать круглогодичную навигацию.

GUDOK.INFO; 05.12.2012; ЭКИПАЖИ И ВЛАДЕЛЬЦЫ ИНОСТРАННЫХ СУДОВ СМОГУТ НАХОДИТЬСЯ НА ТЕРРИТОРИИ РОССИИ БЕЗ ВИЗЫ 72 ЧАСА

Для дальнейшего развития паромного и пассажирского сообщения в балтийском бассейне Минтранс готовит ряд изменений в федеральных законах. Эти изменения внесут уточнения понятия «линейное судоходство», что упростит регистрацию паромных и пассажирских судов

Об этом сообщил сегодня, 5 декабря, на конференции министров транспорта Союза Государств Балтийского Моря (СГБМ) заместитель министра транспорта России Виктор Олерский.

«В этом году мы уже разрешили туристам, прибывающим в Российские порты на пассажирских и прогулочных судах находиться на нашей территории 72 часа без визы. Сейчас мы готовим такое же разрешение для владельцев и экипажа судов», – рассказал Виктор Олерский.

Безвизовый въезд распространяется только на морские порты России, без захода во внутренние водные пути.

Однако, по словам Виктора Олерского, готовится ряд изменений законодательства и для внутренних водных путей.

«Отправлены на согласования в федеральные органы новые правила плавания судов по Вислинскому и Куршскому заливам. Это создаст комфортные условия нашим коллегам и судовладельцам из Польши и Литвы. И как следствие, мы надеемся, поможет в дальнейшем развивать торговлю в рамках балтийского региона», – сообщил заместитель министра транспорта России.

ИА PORTNEWS; 05.12.2012; ПРОЕКТ УП-УП БУДЕТ ВЫПОЛНЕН – СЕРГЕЙ АРИСТОВ

Проект «Урал промышленный – Урал полярный» (УП-УП) будет «однозначно выполнен». Как передал корреспондент ИАА «ПортНьюс», об этом в ходе международного форума «Арктика. Настоящее и будущее» в Санкт-Петербурге журналистам сообщил заместитель министра транспорта России Сергей Аристов. 

Между тем, по его словам, в настоящее время имеются вопросы по источникам финансирования проекта. 
ОАО «Корпорация Развития» (ранее – «Корпорация Урал Промышленный – Урал Полярный») создана в целях содействия развитию и реализации одноименного проекта. Проект предполагает создание индустриально-инфраструктурного комплекса, обеспечивающего развитие, модернизацию и использование имеющегося потенциала промышленности Уральского федерального округа на базе освоения природно-сырьевых ресурсов Приполярного и Полярного Урала и строительства ключевых элементов опорной транспортной и энергетической инфраструктуры. Основные акционеры компании – Тюменская область, Челябинская область, Ханты-Мансийский автономный округ и Ямало-Ненецкий автономный округ.

ИА PORTNEWS; 05.12.2012; ПРОЕКТ СЕВЕРНОГО ШИРОТНОГО ХОДА НУЖДАЕТСЯ В ОБОСНОВАНИИ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ – СЕРГЕЙ АРИСТОВ

Проект Северного широтного хода нуждается в обосновании экономической эффективности. Как передал корреспондент ИАА «ПортНьюс», об этом в ходе международного форума «Арктика. Настоящее и будущее» в Санкт-Петербурге журналистам сообщил заместитель министра транспорта России Сергей Аристов. 

По его словам, проект не включен в федеральную целевую программу именно по причине отсутствия экономического обоснования. 
Магистраль «Северный широтный ход» – это железная дорога, проходящая по маршруту: ст. Обская-2 – Салехард – Надым – Коротчаево. Протяженность составялет 707 км. В перспективе до 2030-го года планируется продолжить магистраль от Коротчаево на восток: Коротчаево – Русское (Южно-Русское НГМ) – Ермаково – Игарка.

РИА НОВОСТИ; 05.12.2012; АЭРОПОРТ ШЕРЕМЕТЬЕВО С 10 ДЕКАБРЯ ПРИОСТАНОВИТ ОБСЛУЖИВАНИЕ РЕЙСОВ УКРАИНСКОЙ «АЭРОСВИТ» 

Московский аэропорт Шереметьево с 10 декабря приостановит обслуживание рейсов украинской авиакомпании «Аэросвит», говорится в сообщении транспортного узла.

«Международный аэропорт Шереметьево информирует о вынужденном приостановлении с 10 декабря 2012 года (с 00.00 мск) обслуживания рейсов авиакомпании Aerosvit по причине неисполнения ЧАО «Авиакомпания «Аэросвит» взятых на себя обязательств по оплате счетов за оказание ОАО «Международный аэропорт Шереметьево» аэропортовых услуг и услуг по наземному обслуживанию рейсов украинского авиаперевозчика», – говорится в сообщении МАШ.

По данным Росавиации, в настоящее время задолженность украинской авиакомпании за аэронавигационное обслуживание на трассах составляет 1,068 миллиона долларов, за аэронавигационное обслуживание в районе аэродрома – более 178 тысяч долларов. Кроме того, авиакомпания имеет задолженность перед аэропортом Шереметьево за аэропортовое обслуживание в размере 95 миллионов рублей, сообщает ведомство.

Комментарием украинской авиакомпании агентство пока не располагает.

«В связи со сложившейся ситуацией настоятельно рекомендуем пассажирам пользоваться услугами других авиакомпаний, в частности, базового перевозчика аэропорта Шереметьево авиакомпании «Аэрофлот», а также обращаться за дополнительной информацией в call-центр авиакомпании «Аэросвит»«, – говорится в сообщении аэропорта «Шереметьево».

Как сообщается в релизе Росавиации, «Аэросвит» 20 ноября в соответствии с воздушным законодательством была своевременно уведомлена об установлении ограничений на выполнение регулярных и чартерных рейсов ее воздушных судов в связи с имеющейся задолженностью за предоставленное аэронавигационное обслуживание. Ограничения для чартерных рейсов воздушных судов авиакомпании введены с 27 ноября текущего года.

«В преддверии пика авиационных перевозок в рождественские и новогодние праздники Росавиация в одностороннем порядке приняла решение о продлении срока погашения задолженности и пролонгации аэронавигационного обслуживания регулярных рейсов «Аэросвит» до 10 декабря текущего года», – говорится в сообщении ведомства.

«Вызывает удивление позиция руководства авиакомпании «Аэросвит», которое до настоящего времени не попыталось урегулировать вопрос о погашении задолженности и не выходит на контакты с представителями российских предприятий. Вся ответственность за возможное прекращение полетов воздушных судов этой авиакомпании в воздушном пространстве РФ возлагается на руководство авиакомпании», – сообщает Росавиация.

ИТАР-ТАСС; 05.12.2012; ЗАДОЛЖЕННОСТЬ АВИАКОМПАНИИ «АЭРОСВИТ» МОЖЕТ ПОВЛЕЧЬ ЗАПРЕТ НА ПОЛЕТЫ ЕЕ САМОЛЕТОВ В ВОЗДУШНОМ ПРОСТРАНСТВЕ РОССИИ – РОСАВИАЦИЯ

Задолженность авиакомпании «АэроСвит» может повлечь запрет на полеты ее самолетов в воздушном пространстве России, сообщили сегодня корр.ИТАР-ТАСС в Росавиации.

«В настоящее время задолженность этой авиакомпании за аэронавигационное обслуживание /АНО/ на трассах составляет 1 млн 68 тыс долларов США, за аэронавигационное обслуживание в районе аэродрома – более 178 тыс долларов. Кроме того, авиакомпания имеет задолженность перед «Шереметьево» за аэропортовое обслуживание в размере 95 млн рублей», - уточнил  официальный представитель Росавиации.

По его словам, 20 ноября, в соответствии с воздушным законодательством, авиакомпания «была своевременно уведомлена об установлении ограничений на выполнение регулярных и чартерных рейсов ее воздушных судо /ВС/». Ограничения для чартерных рейсов ВС этой авиакомпании введены с 27 ноября.

В преддверии пика авиационных перевозок в рождественские и новогодние праздники Росавиация в одностороннем порядке приняла решение о продлении срока погашения задолженности и пролонгации аэронавигационного обслуживания регулярных рейсов «АэроСвит» до 10 декабря текущего года.

«Хроническое аккумулирование задолженности за предоставленное АНО самым негативным образом влияет на эксплуатационную деятельность Государственной корпорации по организации воздушного движения, поскольку средства, поступающие от аэронавигационного сбора, являются единственным источником оплаты труда авиадиспетчеров. Кроме того, госкорпорация в соответствии с Налоговым кодексом РФ выплачивает налоги с выручки за оказанное АНО независимо от того, заплатили авиакомпании за эти услуги, или нет», – отметил собеседник.

Вся ответственность за возможное прекращение полетов воздушных судов этой авиакомпании в воздушном пространстве РФ возлагается на руководство авиакомпании», – подчеркнули в Росавиации.

РИА НОВОСТИ; 05.12.2012; «АЭРОСВИТ» ПРИЗНАЕТ ДОЛГИ, НО НАЗЫВАЕТ НЕКОРРЕКТНЫМ ЗАЯВЛЕНИЕ «ШЕРЕМЕТЬЕВО»

Крупнейший украинский авиаперевозчик «Аэросвит» признает задержку платежей за услуги ряда аэропортов, в которые выполняет рейсы, однако считает некорректными заявления московского аэропорта «Шереметьево» по поводу сложившейся ситуации.

Ранее в среду «Шереметьево» сообщило, что с 10 декабря приостановит обслуживание рейсов «Аэросвита» из-за неисполнения авиакомпанией своих обязательств по оплате счетов за оказание аэропортовых услуг и услуг по наземному обслуживанию рейсов.

Аэропорт рекомендовал пассажирам пользоваться рейсами других авиакомпаний, в частности, базового перевозчика «Шереметьево» – «Аэрофлота». По данным Росавиации, задолженность украинской авиакомпании за аэронавигационное обслуживание на трассах составляет 1,068 миллиона долларов, за аэронавигационное обслуживание в районе аэродрома – более 178 тысяч долларов.

Кроме того, авиакомпания имеет задолженность перед «Шереметьево» за аэропортовое обслуживание в размере 95 миллионов рублей.

«Из-за задержки поступления средств на счета «Аэросвита» в сезон низкого спроса авиакомпанией, к сожалению, был нарушен график расчетов за услуги аэронавигации и обслуживания в ряде аэропортов. По этой причине в последние дни был задержан ряд рейсов. Авиакомпания приносит извинения пассажирам за доставленные неудобства. «Аэросвит» поэтапно восстанавливает платежи в рамках графиков, согласованных с партнерами. В частности, сегодня уже осуществлены очередные проплаты за предоставленные услуги», – говорится в пресс-релизе «Аэросвита», распространенном в среду.

При этом украинская авиакомпания отмечает, что, учитывая ее многолетнее сотрудничество с «Шереметьево», заявление российского аэропорта с призывом к пассажирам пользоваться рейсами других авиаперевозчиков является «некорректным» и «вызывает удивление».
ГАЗЕТА.РУ; 05.12.2012; ФЕДЕРАЛЬНАЯ СЛУЖБА ОХРАНЫ РАЗРЕШИЛА САМОЛЕТАМ ЛЕТАТЬ НАД МОСКВОЙ

Федеральная служба охраны разрешила коммерческим авиасудам совершать полеты над Москвой, но не ниже, чем на высоте 8,1 км.

Об этом говорится в ответе ФСО на запрос «Газеты.Ru».

Зона над Москвой под кодом UUP53 полностью закрыта для полетов воздушных судов. Границей этой зоны до сих пор являлся МКАД. Исключения составляют воздушные суда госструктур. Кроме того, при заходе на посадку во Внуково открыт коридор над жилыми районами при условии, что высота пролета над ними составляет не менее 400 метров.

Запрет действует еще с советских времен. Как напоминает ФСО, последний приказ Минтранса, касающийся этого вопроса, вступил в силу 6 сентября 2011 года. Норма действует «для защиты важных государственных объектов с точки зрения национальной безопасности страны», говорят в службе.

ГосНИИ «Аэропроект» (структура Росавиации) предлагал значительно сократить запретную зону: разрешить полеты над Москвой на высоте 8,1 км в радиусе 5 км от Кремля; далее ввести зону полетов на высоте 1,5 км (зона, примерно соответствующая территории внутри Третьего транспортного кольца), а от второй зоны до границ МКАД разрешить полеты на высоте от 300 м.

«ФСО России согласовано уменьшение вертикальной границы запретной зоны над Москвой до высоты 8100 метров для обеспечения возможности пролетов транзитных воздушных судов», – говорится в сообщении ФСО.

Граница запретной зоны, судя по информации службы, остается в границах МКАД.

«Сокращение горизонтальной границы запретной зоны над Москвой является неприемлемым», – подчеркнули в ФСО.

Работа по сокращению количества запретных зон в московской воздушной зоне ведется ведомствами для увеличения пропускной способности авиаузла.
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