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РОСБАЛТ; 13.12.2012; ЛАТВИЯ НЕ ВЕРИТ В УГРОЗЫ МИНСКА ПЕРЕНАПРАВИТЬ ГРУЗЫ ЧЕРЕЗ РФ

Белорусские грузы из Латвии не уйдут. Об этом заявил министр сообщения Латвии Айвис Ронис, комментируя сообщение, что Белоруссия угрожает перенаправить свои грузы через российские порты.

«У меня нет такого впечатления, что мы обидели своих белорусских коллег. Мы регулярно встречаемся как на уровне министров, так и замминистров, а также руководителей железных дорог. С их стороны ничего такого нам не было сказано, у нас очень хорошее сотрудничество», сказал он в интервью журналистам.

Латвийский министр также отметил, что не видит в угрозах пустить грузы в обход Латвии «никакого экономического обоснования со стороны самих белорусов». «Для них было бы гораздо дороже отправлять грузы через другие порты», считает он, передает «Телеграф».

Кроме того, по словам Рониса, «нет никакого давления на Белоруссию со стороны России для того, чтобы та переориентировала свои грузы с портов стран Балтии на российские».

«В этом меня заверил министр транспорта России Максим Соколов, побывавший на этой неделе в Риге. Поэтому я думаю, что никаких драматических поворотов в нашем сотрудничестве с Беларусью в области грузоперевозок не ожидается», резюмировал министр сообщения Латвии.

Как сообщалось, ранее Белоруссия заявила о намерении переориентировать грузопоток с портов Прибалтики на порты РФ в Ленинградской области.

Напомним, первые рамочные соглашения о сотрудничестве с Белоруссией Ленобласть заключила еще в 1997 году. Эти документы легли в основу развития двусторонних региональных связей.

КОМСОМОЛЬСКАЯ ПРАВДА; 13.12.2012; ЛИТВА ЖДЕТ ОТ РОССИИ ИЗМЕНЕНИЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ТАРИФОВ

В настоящее время российские грузы через территорию балтийской страны идут с трудом

Россия после вступления в ВТО должна будет изменить политику в области железнодорожных тарифов по отношению к странам Балтии.

Предполагается, что это будет способствовать улучшению конкурентной среды для Литовских железных дорог (Lietuvos geležinkeliai).

О снижении тарифов на этой неделе в Риге заявил министр транспорта Российской Федерации Максим Соколов, пишет в четверг, 13 декабря, деловая газета Verslo žinios.

“Мы сами сейчас обсуждаем, какое влияние это окажет на нас, поскольку Латвия попадает в дальнее расстояние и получает значительно лучшие скидки, нежели мы”, – отмечает заместитель генерального директора управляемой государством компании Lietuvos geležinkeliai Альбертас Шименас.

«В настоящее время российские грузы через нас идут с трудом, потому что для них всё же лучшие условия везти через Латвию. Но если тарифы и уравняются, то в железнодорожном бизнесе это не является решающим фактором. Имеются вагоны, другие вещи – целый комплекс факторов, влияющих на доставку груза”, – отметил Шименас.

Он также подчеркнул, что важны и решения соседей-белорусов – должны быть унифицированы тарифы на внутренние и транзитные перевозки, сообщает «Литовский курьер».

ИЗВЕСТИЯ; 14.12.2012; ГРОМАДЬЕ ПЛАНОВ

Объем инвестиций в программу развития транспортной системы до 2020 года составит 12, 5 трлн рублей, заявил министр транспорта РФ Максим Соколов на заседании правительства. 7, 3 трлн рублей будут выделены из федерального бюджета, остальные средства – частные инвестиции.

За последние десять лет в России было построено более тысячи километров железных дорог, около 32 тыс. км автомобильных трасс с твердым покрытием, грузооборот вырос на 36%, а перевозка пассажиров – на четверть.

Глава правительства России Дмитрий Медведев сообщил, что к 2020 году в России должно быть построено 14 тыс. км дорог, 2, 5 тыс. км железнодорожных путей, а число происшествий на транспорте должно снизиться на треть. «Мы планируем ввести более 2, 5 тыс. км новых железнодорожных линий, построить и реконструировать порядка 14 тыс. км дорог федерального и регионального значения, увеличить мощности портов на 356 млн. тонн, привести в порядок около 100 взлетно-посадочных полос», – подчеркнул премьер.

За время реализации государственной программы планируется построить более 3300 самолетов и 5, 5 тыс. вертолетов гражданского и военного назначения. Кроме того, предполагается выпустить свыше 33 тыс. авиадвигателей.
ИЗВЕСТИЯ; ЕКАТЕРИНА КОЧЕТОВА; 14.12.2012; ГЛАДКО ТОЛЬКО НА БУМАГЕ

БУДЕТ ЛИ РЕАЛИЗОВАНА ОБНОВЛЕННАЯ ТРАНСПОРТНАЯ СТРАТЕГИЯ СТРАНЫ?

В транспортном комплексе страны остается много нерешенных задач. В первую очередь необходимо, чтобы транспортные услуги стали более доступными для всех социальных групп. В соответствии с новой Транспортной стратегией РФ до 2030 года мобильность населения в ближайшие 20 лет должна увеличиться почти в 2, 5 раза.

Инновационность, доступность, качество» – эти основные принципы развития транспорта на ближайшие годы определил на состоявшейся в декабре «Транспортной неделе – 2012» руководитель Администрации Президента РФ Сергей Иванов. Также обсудить проблемы отрасли и вопросы обновления Транспортной стратегии Российской Федерации до 2030 года собрались на этом форуме руководители компаний, представители власти и ведущие эксперты транспортной отрасли.

«Обновленная стратегия – это важнейший документ, который определит развитие всей отрасли как минимум на 15 лет вперед. От правильности постановки задач этой стратегии зависит будущее России», – убежден Сергей Иванов. Он подчеркнул, что грамотное развитие транспорта должно в скором времени обеспечить почти полное территориальное единство России (на данный момент 10% населения страны не имеет доступа к круглогодичным дорогам с твердым покрытием. – «Известия»), решить ряд социальных проблем и ускорить интеграцию нашего государства в международное сообщество. В частности, не теряют актуальности вопросы признания транспортных услуг России на международном уровне. Исходя из задач, определенных в Транспортной стратегии, необходимо увеличить пропускную способность транснациональных коридоров, увеличить объем транзитных перевозок и экспорт услуг, а также повысить долю отечественных перевозчиков в обеспечении внешней торговли.

Для наиболее качественной работы по развитию транспортного комплекса должна быть сформирована эффективная система управления реализацией обновленной стратегии, должны быть подготовлены профессиональные кадры и научное обеспечение, отлажены механизмы привлечения внебюджетных средств и государственно-частного партнерства. Определено и примерное соотношение долей частного капитала и государства в процессе модернизации отрасли: 90 и 10% соответственно.

На сегодняшний день четверть федеральных дорог и половина региональных работают в России в режиме перегрузки. Поэтому, по мнению министра транспорта РФ Максима Соколова, под формированием единого транспортного пространства России новая Транспортная стратегия подразумевает обеспечение сбалансированности развития всех видов транспорта. Сюда входит и снижение напряженности транспортных участков, обслуживающих движение в режиме перегрузки, и распределение движения по видам и скоростным параметрам, и, наконец, создание в стране реального скоростного и высокоскоростного движения. Кстати, о последней проблеме – уже известны маршруты, по которым это движение будет осуществляться: в частности, по таким направлениям, как Москва – Тверь – Великий Новгород – Санкт-Петербург, Москва – Нижний Новгород – Казань – Екатеринбург, Казань – Самара, Омск – Новосибирск.

Немаловажную роль в обновленной стратегии отрасли занимает развитие транспортно-логистических услуг в области грузовых перевозок. К 2030 году средняя скорость товародвижения на видах транспорта должна вырасти, особенно существенно – в 2 раза – она повысится в отношении автомобильных перевозок. Транспортная стратегия предусматривает обеспечение переключения грузопотоков на внутренний водный транспорт в период навигации.

Не менее актуальный вопрос – доступность и качество транспортных услуг для населения. Одна из задач документа – обеспечить создание условий для повышения мобильности населения. Исходя из заявленных показателей, она должна достигнуть 15 561 км на человека в год на инновационном транспорте и 13 690 км на энергосырьевом. Сегодня оба этих показателя не достигают и 8000 км.

В обновленной стратегии также заявлено развитие транспортных систем городских агломераций, приоритет совершенствования системы рельсового транспорта, внедрение интеллектуальных систем управления транспортными потоками, развитие региональных авиаперевозок. К 2030 году доля пассажиров, перевезенных воздушным транспортом между аэропортами страны (не считая московского авиаузла), будет составлять 37%. Сегодня она равна 30%.

Международная сторона развития транспортной отрасли будет заключаться не только в создании транспортных коридоров, но и в существенном увеличении экспорта транспортных услуг и реализации транзитного потенциала России. В настоящее время экспорт транспортных услуг составляет около $20 млрд. (инновационный и энергосырьевой транспорт идут наравне), а к 2030 году показатели экспорта инновационного транспорта должны увеличиться до $60 млрд, а энергосырьевого – до $55 млрд.

Не менее амбициозные показатели определены и для перевозок транзитных грузов. Их объем должен вырасти более чем в 2, 5 раза и достигнуть 84, 5% для инновационного транспорта и 74% – для энергосырьевого. В отношении международного сотрудничества планируется создание интеллектуальных транспортных систем на основе ГЛОНАСС.

Основной задачей модернизации безопасности транспортной системы страны является снижение транспортного риска на 2, 8%. К слову, в результате принятых в последнее время мер безопасность на дорогах по сравнению с уровнем риска 2007 года повысилась на 30%. К 2030 году число погибших за год в ДТП должно сократиться на 63%.

Есть у Транспортной стратегии и экологические задачи. Доля альтернативных, более экологичных и экономичных видов топлива на транспорте должна увеличиться с 5 до 30%, а использование и расширение сферы применения гибридных двигателей к 2030 году дойдет до 54%. Предусматривается повышение энергоэффективности транспорта до уровня развитых стран. Энергоемкость транспорта должна быть сокращена к 2030 году на треть.

В целом Россия должна начать переход от энергосырьевого сценария развития транспортной отрасли к инновационному, который предполагает переход к полноценной сетевой структуре железных и автомобильных дорог, существенное повышение доступности и качества транспортно-логистических услуг, создание высокоэффективных систем организации товародвижения, комплексное развитие транспортных систем городских агломераций и усиление внимания к экологическим видам транспорта. Финансовые средства на развитие инновационного сценария формируются из бюджетов юридических лиц (53, 7 млрд. рублей), федерального бюджета (31, 4 млрд) и бюджетов субъектов федерации (21, 3 млрд).

Предполагаемые результаты реализации Транспортной стратегии до 2030 года впечатляют: все увеличивается в разы! В 2, 7 раза снизятся транспортные риски, коммерческая скорость товародвижения увеличится в 2 раза. Экспорт транспортных услуг возрастет в 4, 5 раза, а перевозки транзитных грузов через Россию – в 3 раза. Существенно снизится удельный расход топлива на всех видах транспорта.

Таким образом, по замыслу разработчиков стратегии транспорт станет системообразующей отраслью, растущей темпами, опережающими темпы роста национальной экономики. Транспортная отрасль выйдет на конкурентные позиции по уровню удельных транспортных издержек, безопасности, экологичности и качеству услуг.

Форум был только частью Транспортной недели, которая проходила с 3 по 8 декабря и в очередной раз оказалась в центре внимания общественности. Транспорт, наверное, одна из самых «наболевших» тем для обсуждения. Причем актуальность положения дел в этой отрасли практически перманентна. «Теперь у нас дороги плохи, мосты забытые гниют» – помните фразу Александра Сергеевича Пушкина, на сотни лет вперед ставшую крылатой? Хочется надеяться, что с внедрением обновленной стратегии ситуация все-таки изменится.

***

НАША СПРАВКА

На сегодняшний день транспортный комплекс России – это 600 тыс. организаций. В транспорте работает 4 млн. человек, что составляет 6% всех занятых в России. Валовая добавленная стоимость, созданная на перевозках за последние 10 лет, увеличилась в 2 раза. Постоянно растут и объемы пассажиро- и грузооборота, которые за 9 месяцев 2012 года увеличились на 7% и 5%. В целом на сегодняшний день вклад транспорта в ВВП России составляет 7%.

***

МОБИЛЬНОСТЬ РОССИЙСКОГО НАСЕЛЕНИЯ В РЕЗУЛЬТАТЕ РЕАЛИЗАЦИИ ТРАНСПОРТНОЙ СТРАТЕГИИ ВОЗРАСТЕТ В 2, 5 РАЗА
ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ ЕГОРОВА; 14.12.2012; ЖЕЛАНИЕ РАЗОМКНУТЬ КРУГ

РЕШИТ ЛИ ЗАПРЕТ НА ДВИЖЕНИЕ ГРУЗОВИКОВ ПО МКАД ПРОБЛЕМУ ПРОБОК ИЛИ СОЗДАСТ НОВЫЕ

Ежедневно по МКАД курсируют около 140 тыс. грузовиков. И хотя Московская кольцевая фактически является трассой регионального значения и находится на балансе столицы, 30% проезжающих по ней большегрузов следуют транзитом. При этом, по оценкам транспортных экспертов, одна 20-тонная фура наносит дорожному полотну ущерб, сопоставимый с проездом 20 тыс. легковых автомобилей. Кроме того, именно неповоротливые машины – главные виновники дорожных заторов как на самом кольце, так и на съездах/ заездах с него и вылетных магистралей.

Бороться с пробками на МКАД столичные власти решили довольно радикально. Уже в следующем году движение транзитных большегрузов в дневное время будет ограничено. Об этом мэр Москвы Сергей Собянин сообщил еще 19 сентября на совещании по развитию Московского транспортного узла у премьера Дмитрия Медведева. Правда, изначально планировалось, что запрет вступит в силу с 1 февраля, но недавно стало известно, что он откладывается еще на месяц. То есть с 1 марта въезд на кольцо автомашин грузоподъемностью более 12 тонн будет воспрещен с 6 часов утра до 22 вечера, а с 1 мая по 1 октября – в выходные и праздничные дни с 6 утра до 12 ночи.

По словам московского градоначальника, преимущества таких ограничении ощутят на себе свыше 4 млн. человек, регулярно выезжающих на Московскую кольцевую на личном и общественном транспорте. Кроме того, эта мера, по планам ее инициаторов, позволит пустить по МКАД 150 новых автобусных маршрутов, а это примерно 1, 2 млн. дополнительно перевезенных пассажиров из столицы и Подмосковья, которым удобно перемещаться именно таким образом, к тому же не загружая своим присутствием метро. Например, из Люберец – в Химки или из Митино – в Бутово.

Ранее власти Москвы также хотели ввести ограничения «по экологическому принципу». Планировалось, что с 1 мая 2013 года с 7. 00 до 22. 00 объезжать столицу по МКАД не смогут автомобили грузоподъемностью меньше 12 тонн с экостандартом ниже «Евро-2», которым сегодня уже запрещено въезжать в пределы Третьего транспортного кольца (ТТК), а в пределы ТТК начнут пускать только автомобили не ниже «Евро-3».

Не забыли про овраги?

Прогнозы – более чем оптимистичные, однако пока вопросов все же немало. И самый главный из них: кто и как будет проверять соответствие машин требованиям грузоподъемности, экологического класса, контролировать, чтобы в общем потоке под шумок не проскочили транзитные грузовики? Неужели на подступах к Москве появятся специальные КПП или пункты досмотра? Если да, то не создаст ли это дополнительные заторы? «Транзитные грузовые автомобили будут выявляться специальным программным методом при помощи комплексов автоматической фото – и видеофиксации, – объясняет Жанна Терехова, руководитель пресс-службы Департамента транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры Москвы. – Количество данных комплексов планируется увеличить в следующем году до 800 единиц. В настоящее время департамент также совершенствует регламент, определяющий, кому и при каких условиях будет разрешено движение по МКАД в дневное время. К сведению, практика выдачи пропусков на движение днем существует в Москве много лет, этим успешно занимается Центр организации дорожного движения».

Как ранее заявлял «Известиям» Максим Ликсутов, заместитель мэра Москвы по вопросам транспорта, право на дневной въезд в город прежде всего получат перевозчики скоропортящихся продуктов питания и транспорт, обслуживающий предприятия с непрерывным циклом работы. Власти работают в тесном контакте с крупными транспортными компаниями, ретейлерами, производственными и строительными организациями. Поскольку решение об ограничении движения фур по МКАД столица приняла не единолично, а в согласии с правительством Московской области, то и полномочия по выдаче пропусков получают не только столичные, но и подмосковные власти. «В данный момент мы вместе с московскими коллегами разрабатываем порядки и регламенты работы по допуску машин в Москву, – утверждает Александр Воробьев, министр транспорта Московской области. – Важно решить, как это осуществлять практически, чтобы не создавать коллапс. Скорее всего, тех, кому разрешат ездить по МКАД в дневное время, занесут в единую базу данных. Совершенно точно: не будет никаких бумажных пропусков, прикрепляемых на лобовое стекло, и постов проверки со шлагбаумами, затрудняющими движение».

Нарушил? Отвечай!

Власти уверены, что система электронных пропусков должна привести к увеличению пропускной способности МКАД. Но сразу возникает еще один вопрос: а что будет ждать нарушителей? Водителям придется разворачивать многотонные махины и ехать назад, усугубляя и без того непростую транспортную ситуацию? Или для них оборудуют специальные штрафстоянки, где можно будет переждать до разрешенного времени въезда?

«Возвращать грузовики никто не станет – себе дороже выйдет, – считает Александр Котов, председатель Межрегионального профсоюза водителей-профессионалов. – Развернуть огромную машину, даже если посередине нет разделительного заграждения, практически невозможно, сразу возникнет коллапс, а на подъездах к Москве и без того слишком интенсивное движение. Нарушители, как и раньше, получат «письма счастья», но я сомневаюсь, что штраф в 300 рублей кого-то чему-то научит. В Москве с 1998 года существуют ограничения движения, и наш профсоюз не раз проводил мониторинг, который показал, что 80% грузовиков едут без каких-либо пропусков и их никто не останавливает. Поэтому перемены в движении будут заметны так же, как комариный укус для слона». Как ни странно, но профсоюзный лидер Котов уверен: пока штрафные санкции не увеличатся в разы, транспортная ситуация не изменится. В качестве примера он приводит ситуацию с ограничением движения большегрузного транспорта на магистрали М27 (Джубга – Адлер). Чтобы разгрузить эту трассу, часть машин с прошлого года переправляют по железнодорожным путям или по морю на пароме. Однако грузовики торговой сети «Магнит», по его словам, по-прежнему мчатся по «запретным зонам». Котов не исключает, что и на МКАД фуры крупных торговых сетей, которым проще и дешевле заплатить за «провинность», чем покрывать многомиллионные издержки за простой и объезд, также продолжат курсировать днем.

А что думают перевозчики?

Меж тем сами перевозчики уже забили тревогу. Так, в Ассоциации международных автомобильных перевозчиков (АСМАП) уверены, что введение ограничений на движение по МКАД большегрузов в дневное время практически парализует работу многих крупных предприятий, а это, в свою очередь, скажется и на количестве налоговых поступлений в бюджет.

Сегодня в столице зарегистрировано 479 автотранспортных предприятий с парком более 6000 автопоездов, плюс в Московской области находится 296 АТП с парком более 5500 автопоездов, работающих на международных автоперевозках. В АСМАП уверены, что запрет негативно отразится на экологии и спровоцируют повышение цен на потребительские товары. «Замена большегрузных автомобилей, доставляющих товары и грузы в Москву, на малотоннажные приведет к росту количества автомобилей на дорогах российской столицы, что негативным образом скажется на экологической обстановке в городе и вовсе не приведет к уменьшению интенсивности движения, – заявляют в ассоциации. – А доставка товаров и грузов малотоннажным автотранспортом в Москву со складов внутри Малого бетонного кольца значительно увеличит транспортную составляющую в цене товаров. При этом необходимо отметить, что в настоящее время в России самая высокая в Европе транспортная составляющая в цене товара, что неоднократно отмечалось в выступлениях руководства страны. Транзитный водитель не по собственной вредности едет на МКАД, у него просто нет другого выбора. Малое бетонное кольцо имеет крайне низкую пропускную способность, зимой оно не проезжее для грузовика: на подъемах автопоезда буксуют, из-за чего вся бетонка стоит».

В АСМАП считают, что запретительными мерами проблему не решить, нужно строить ЦКАД для проезда транзита, а также развязки на перекрестках и железнодорожных переездах. С этим мнением солидарен и Евгений Москвичев, председатель Комитета Госдумы РФ по транспорту. «Самая основная задача – не допустить повышения цен на товары и услуги, чтобы не страдал потребитель, – рассуждает Москвичев. – Властям Москвы и области необходимо обеспечить благоприятный инвестиционный климат, чтобы бизнес мог взять на себя обязательства по строительству логистических центров.

Если бизнесменам выделят землю, они построят терминалы, создадут экспедиторскую услугу таким образом, что транспорт будет идти, не вызывая напряжение на дорогах столицы и Подмосковья. Логистические центры должны появиться между будущей ЦКАД и МКАД, поэтому важно ускорить строительство Центральной кольцевой автодороги на территории Московской области. Я уверен, России по силам построить 300-400 км дорог в течение полутора лет». Кстати, недавно министр транспорта РФ Максим Соколов сообщил, что для ускорения строительства ЦКАД может быть разработана отдельная программа. Финансирование проекта составит более 200 млрд. рублей, 70 из которых власти планируют привлечь как раз с помощью государственно-частного партнерства.

В ожидании ЦКАД

Но пока ЦКАД, идеальная для объезда Москвы, еще только в перспективе, перевозчики задаются еще одним вопросом: а где машины смогут пережидать дневные часы, пока МКАД будет для них под запретом? По словам Жанны Тереховой, в настоящее время ведутся переговоры Москвы и области о строительстве парковок на подъездах к Малому бетонному кольцу, где транспорт мог бы отстаиваться. Причем речь в данном случае идет не просто о стоянках, а о многофункциональных комплексах со всей необходимой инфраструктурой: гостиницей, АЗС, автосервисом, общепитом. «Это должен быть типовой проект, который позволит значительно сэкономить средства, – убежден Александр Воробьев. – Мы сейчас обсуждаем с Москвой, кто будет финансировать строительство: либо необходимо привлекать инвесторов, либо создавать комплексы за счет бюджетных средств. Также решаем, сколько парковок нам необходимо. Изначально планировалось создать порядка 15 тысяч, сейчас опустились до десяти, притом что 4 тысячи парковок мы уже имеем. Губернатором поставлена задача: завершить мероприятия по планированию буквально в ближайшие дни. Все мы хорошо понимаем: если никаких мер перед введением ограничений движения не принять, последствия будут тяжелые».

По словам министра, строительство стоянок – это не единственная необходимая мера. Также нужно провести большую разъяснительную работу с привлечением средств массовой информации, причем не только в московском регионе, но и как минимум во всей Центральной России. Кроме того, на основных путях следования транзитных автомобилей должны появиться информационные щиты, предупреждающие об ограничении движения по МКАД. Александр Воробьев полагает, что все это может способствовать оптимизации движения, ведь многие перевозчики наверняка изменят логистику и поменяют маршруты, чтобы подъезжать к кольцу в нужное время.

Вообще «перемены на МКАД» – это лишь часть единой транспортной политики Москвы и области. В числе основных мероприятий в рамках развития Московского транспортного узла также открытие новых станций метро, возведение путепроводов через железнодорожные переезды, которые две трети времени находятся в закрытом положении, создание единой билетной системы с Москвой на все виды транспорта, строительство транспортно-пересадочных узлов у стихийных парковок возле железнодорожных станций, чтобы люди могли спокойно оставлять там свои автомобили и ехать в Москву на электричках.

***

ЦИТАТА

Виктор Похмелкин, председатель Движения автомобилистов России: – Мне кажется, введение ограничений по МКАД в дневное время – юридически не очень оправданная мера. Московская кольцевая автодорога изначально предназначалась как раз для транзитных автомобилей, но ее превратили в дорогу, где расположены торговые и развлекательные центры, из-за чего и возникают основные заторы. Надо строить нормальные развязки на МКАД, удлинять полосу разгона и торможения. Я не убежден, что, запретив движение грузовиков, власти получат тот результат, на который рассчитывают. Вероятна и цепная реакция, когда другие субъекты РФ решат перенять опыт Москвы и перекрыть свои трассы для дневного движения. Конечно, надеюсь, что все в начале посмотрят, что из этого получится у столицы. Хотя, как говорится, дурной пример заразителен.

***

ПО ПЛАНАМ ВЛАСТЕЙ, ОГРАНИЧИТЕЛЬНЫЕ МЕРЫ ПОЗВОЛЯТ ПУСТИТЬ ПО МКАД 150 НОВЫХ АВТОБУСНЫХ МАРШРУТОВ, А ЭТО ПРИМЕРНО 1, 2 МИЛЛИОНА ДОПОЛНИТЕЛЬНО ПЕРЕВЕЗЕННЫХ ПАССАЖИРОВ
НОВЫЕ ИЗВЕСТИЯ; СЕРГЕЙ ПУТИЛОВ; 14.12.2012; ПОПАЛИ В ГЛОНАСС

Авиационные власти усомнились в эффективности отечественной спутниковой системы
Вчера Росавиация опровергла якобы сделанное главой ведомства Александром Нерадько заявление о бесполезности системы ГЛОНАСС. Впрочем, эксперты рассматривают возникший скандал как отражение борьбы авиакомпаний с чиновниками, которые принуждают их в авральном режиме тратиться на поддержку отечественной космической промышленности.

Напомним, что накануне ряд СМИ, опираясь на служебную переписку авиационных властей, опубликовали информацию о том, что авиакомпании вынуждены оснащать свои самолеты ГЛОНАСС-оборудованием, которое «не приносит им никакой практической пользы». Со ссылкой на Александра Нерадько утверждалось, что на большинстве судов, оснащенных оборудованием ГЛОНАСС/GPS, аппаратура спутниковой навигации не взаимодействует, в результате автоматическое самолетовождение не обеспечивается. Проще говоря, ГЛОНАСС, неожиданно оказавшийся в центре коррупционного скандала, приведшего к отставке генерального конструктора навигационной системы Юрия Урличича, был назван ненужным бременем для российских авиакомпаний.

Напомним, что оснастить оборудованием ГЛОНАСС/GPS отечественные воздушные суда – как самолеты, так и вертолеты – владельцев обязывает приказ Минтранса. По данным Росавиации, на начало ноября этого года из 1885 отечественных судов, находящихся в эксплуатации, дорогим оборудованием было оснащено лишь 530. Стоимость одного комплекта подобного оборудования составляет около 1 млн. рублей.

Авиационные эксперты утверждают, что, несмотря на опровержение, сделанное Росавиацией, в отрасли идут ожесточенные споры на данную тему. «Авиакомпании возмутило, что оснащение ГЛОНАСС/GPS проходит в стиле неуместной штурмовщины, – говорит главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий. – Нынче самолеты прекрасно летают, пользуясь давно испытанными инерциальными системами навигации. Не исключено, что за кампанией по переоснащению стоит стремление навязать авиаторам закупку дорогостоящих приборов у единственного монополиста, как это было в случае с аварийными радиомаяками, показавшими низкую эффективность».

НОВАЯ ГАЗЕТА; ЮРИЙ РЕВИЧ; 14.12.2012; ГЛОНАСС В ПРОЛЕТЕ

Технические причины для внедрения спутниковых систем навигации на борту воздушных судов в нашей стране отсутствуют чуть более чем полностью Глава Росавиации Александр Нерадько в письме правительству РФ заявил, что ГЛОНАСС-оборудование, которым по распоряжению Минтранса должны оснащаться все российские воздушные суда, не приносит никакой пользы. Это заявление может показаться неожиданным, но оно всего лишь озвучивает давно известный специалистам факт: решение об установке систем ГЛОНАСС было чисто политическим. Технические причины для внедрения спутниковых систем навигации на борту воздушных судов в нашей стране пока отсутствуют чуть более чем полностью. Газета «Известия», в распоряжении которой оказалось письмо Нерадько, указывает на то, что для небольших авиакомпаний такое распоряжение может оказаться просто разорительным. Именно для малых судов приказом предусмотрена первоочередная установка аппаратуры ГЛОНАСС (до 1 января 2015 года), но стоимость системы вместе с установкой может быть сравнима с остаточной стоимостью самого судна. Кроме того, установка заставляет изымать борт из обращения на месяц и более, что само по себе вполне может привести компанию-владельца двух-трех самолетов к банкротству. Но самое главное, конечно, то, что дорогущие спутниковые системы навигации на воздушные судах оказываются просто ненужными. Радиус действия обычных наземных радиолокационных систем, которыми снабжены практически все аэродромы на свете, - около 500 километров, чего достаточно, чтобы перекрыть все районы Земли, где протекают обычные воздушные трассы. Оборудование для этих систем – и наземное, и бортовое – в различных вариантах входит в стандартную комплектацию аэродромов и самолетов. А для спутниковых систем навигации GNSS (это обозначение употребляют, когда имеется в виду не только GPS) недостаточно и аэропортов, укомплектованных наземным оборудованием, без которого использование систем становится совсем бессмысленным. В 2009 году исчезновение над Атлантическим океаном самолета компании Air France с 228 пассажирами, оказавшегося за пределами видимости авиационных радаров, заставило отрасль зашевелиться и вспомнить о спутниковых системах. Но лишь недавно, в феврале 2012-го – позже российского Минтранса! - Конгресс США принял закон об оснащении самолетов гражданской авиации системой GPS.

Считается, что сейчас соответствующей аппаратурой оснащены 2,5 тысячи гражданских аэродромов в США из общего количества порядка 13 тысяч – то есть около 20%. И этого явно недостаточно, чтобы американские авиакомпании, засучив рукава, бросилась менять привычные и отработанные радиолокационные средства на спутникового кота в мешке. Читатель, конечно, догадался, к чему я веду. В России аэродромов на пару порядков меньше, чем в США, – 236. О том, как идет внедрение оборудования спутниковой навигации на них, можно понять из доклада Коллегии Росавиации «Об итогах работы Федерального агентства воздушного транспорта в 2011 году и основных задачах на 2012 год». Цитирую: «В рамках реализации ФЦП «Глобальная навигационная система» в 2011 году 20 аэропортов гражданской авиации оснащены наземными средствами функциональных дополнений ГЛОНАСС (GBAS). Таким образом, общее количество установленных изделий стало 37 единиц, но остается нерешенной проблема с их вводом в эксплуатацию, из-за отсутствия необходимой аппаратуры летного контроля». Есть, впрочем, одна область, где российские пилоты давно и с удовольствием используют спутниковую навигацию: это полеты в малообитаемых районах Крайнего Севера и Сибири. Но системы для этой задачи хоть и носят гордое название «авиационных», отличаются от обычных автомобильных навигаторов разве что некоторой спецификой и уровнем исполнения. Для того чтобы ГЛОНАСС оказалась всерьез полезной в этой области, одних грозных постановлений Минтранса явно недостаточно.

ГУДОК; МИХАИЛ ПРИБЫЛОВСКИЙ; 13.12.2012; ГЛОНАСС НЕ ЯВЛЯЕТСЯ БЕСПОЛЕЗНЫМ В АВИАЦИИ

В Росавиации опровергают домыслы о бесполезности комплексов навигационной системы на российских самолетах

Как сообщили утром 13 декабря ряд отечественных СМИ, глава Росавиации Александр Нерадько в письме правительству РФ сообщил, что устанавливаемое на российские самолеты оборудование ГЛОНАСС абсолютно бесполезно. 

По сообщению СМИ, которые цитируют текст письма Нерадько, проблема заключается в том, что аппаратура спутниковой навигации ГЛОНАСС не взаимодействует с бортовым навигационным комплексом. Связано это с тем, что большинство самолетов, на которые устанавливается эта система, не имеют цифрового пилотажно-навигационного комплекса.

«На большинстве отечественных воздушных судов, оснащенных аппаратурой спутниковой навигации ГЛОНАСС/GPS, не имеющих цифрового пилотажно-навигационного комплекса, аппаратура спутниковой навигации не взаимодействует с бортовым навигационным комплексом, поэтому автоматическое самолетовождение по сигналам ГЛОНАСС/GPS не обеспечивается, а также не обеспечивается соответствие большинству типов навигационных характеристик PBN (навигация на основе эксплуатационных характеристик)», – приводятся выдержки из текста письма Нерадько. 

Между тем в Федеральном агентстве воздушного транспорта официально опровергли информацию о заявлениях Александра Нерадько по поводу использования системы ГЛОНАСС. Как следует из распространенного сообщения ФАВТ, глава Росавиации Александр Нерадько никогда не заявлял о бесполезности оснащения самолетов системой ГЛОНАСС. 

В служебной переписке, которая неизвестно каким образом попала в распоряжение СМИ, «в действительности указаны меры, предпринимаемые Росавиацией по внедрению системы ГЛОНАСС на всем парке воздушных судов». Глава Росавиации эту переписку не вел и смысл переписки был полностью искажен при публикации в СМИ. 

Cогласно планам Министерства транспорта, к 2018 году поэтапно ГЛОНАСС должны быть оснащены все гражданские суда России. К настоящему моменту аппаратура ГЛОНАСС установлена на 530 самолетах из 1885. При этом стоимость одного прибора составляет около 1 млн руб. 

Также неоднократно сообщалось о том, что весь общественный транспорт со следующего года будет оборудован устройствами, которые будут передавать информацию о его местоположении в органы Ространснадзора. 

Глобальная навигационная спутниковая система – советская и российская спутниковая система навигации, разработана по заказу Министерства обороны СССР. Одна из двух функционирующих на сегодня систем глобальной спутниковой навигации. Основой системы должны являться 24 спутника, движущихся над поверхностью Земли в трёх орбитальных плоскостях. Принцип измерения аналогичен американской системе навигации NAVSTAR GPS.  ГЛОНАСС предназначена для оперативного навигационно-временного обеспечения неограниченного числа пользователей наземного, морского, воздушного и космического базирования. Доступ к гражданским сигналам ГЛОНАСС в любой точке земного шара, на основании указа Президента РФ, предоставляется российским и иностранным потребителям на безвозмездной основе и без ограничений. 

Напомним, в минувшем июле правоохранительные органы выявили факты необоснованного расходования более 565 млн рублей, выделенных из бюджета государства на развитие космической системы ГЛОНАСС. Как сообщали в пресс-службе Главного управления экономической безопасности и противодействия коррупции МВД, в противоправной деятельности подозреваются руководители ОАО «Российские космические системы» (РКС), которые заключили договоры на выполнение научно-исследовательских работ с компаниями, «не имеющими собственной материально-технической базы и штатных специалистов соответствующей квалификации».   По версии следствия, фактически работы выполнялись штатными работниками РКС, при этом оплата за якобы выполненные контракты переводилась на счета двух подконтрольных фирм. После этого, отметили в пресс-службе, деньги выводились из легального оборота через цепь фирм-»однодневок» и присваивались. Федеральное космическое агентство провело ведомственную проверку. Факты нецелевого расходования денежных средств подтвердились. 

Стоит отметить, что 21 марта текущего года первый заместитель генерального директора ОАО «Российские космические системы» Иван Голуб в открытом письме призвал руководителя Роскосмоса Владимира Поповкина немедленно уйти в отставку. 

«Свою деятельность в отрасли Вы начали с того, что приказали снизить в два раза должностные оклады директорам предприятий в отрасли. Причем похвалялись этим решением в прессе, показав всем, что Трудовой кодекс Российской Федерации (в частности, статью 72) Вы можете игнорировать», – отмечал в письме Голуб. 

По его словам, в подведомственной Роскосмосу организации – Центре эксплуатации объектов наземной космической инфраструктуры (ЦЭНКИ) – создана структура. Без визы данной структуры, утверждал автор письма, не подписывается ни один акт сдачи-приемки выполненных работ, хотя в регламенте Роскосмоса такого правила нет. По словам Ивана Голуба, «придуманные ими дополнительные проверки цен по государственным контрактам, заключенным по результатам конкурса, и их требования о возврате части средств ничего общего с законодательством о торгах не имеют».   

Впрочем, ранее сам Поповкин признал, что часть средств, выделенных компании на развитие системы ГЛОНАСС, расходовалась неэффективно. «Мне тяжело сказать конкретно, это уже юридические понятия. Но я уверен, что деньги уходили. Например, проверка, которая проводилась нами в РКС, позволила установить, что основной поток средств по программе ГЛОНАСС уходил через ЗАО «НПО КП», хотя эта структура не имела ни технических, ни производственных возможностей, ни режимного отдела. Возникло много вопросов, и когда Счетная палата проверяла их в прошлом году, ее аудиторы обратили внимание на неэффективность расходования средств», – заявлял глава ведомства.
ТРУД; АЛЕКСАНДР ДМИТРИЕВ, АНАТОЛИЙ ЖУРИН; 14.12.2012; СЛУХИ РАЗВЕЯЛИ, А ОСАДОК ОСТАЛСЯ

Вокруг отечественной системы навигации разгорелся очередной скандал. В прессу попала служебная записка за подписью главы Росавиации Александра Нерадько с признанием, что ГЛОНАСС «не взаимодействует с бортовым навигационным комплексом, автоматическое самолетовождение по сигналам: не обеспечивается, а также не обеспечивается соответствие большинству типов навигационных характеристик». Пресс-служба Росавиации вчера выступила с опровержением: «Журналистом полностью искажен смысл переписки, в действительности в ней указаны меры, предпринимаемые Росавиацией по внедрению системы ГЛОНАСС на всем парке воздушных судов». То есть опровергается не факт существования такой записки, а ее толкование. В таких случаях говорят, что дым рассеялся, а осадок остался.

Тем более что, по данным правоохранительных органов, только при разработке этой системы похищено как минимум 6,5 млрд рублей. Это без учета «нецелевых» расходов при создании минимально необходимой космической группировки из 24 спутников и т.д., на которую ушли бешеные деньги. В 2010 году, когда ракета «Протон-М» с тремя такими спутниками упала в Тихий океан, убытки оценили в 2 с лишним миллиарда рублей за ракету и в 5-6 млрд – за спутники. Напомним, что система предназначена «для формирования непрерывного навигационного сигнала, с помощью которого возможно высокоточное определение координат и скорости движения любых объектов, оснащенных приемниками сигнала». С ее помощью можно было бы ориентироваться в любой пустыне, следить за перемещением людей и грузов на тысячи километров и т.д. И это не считая чисто военных нужд типа наведения ракет, бомб и снарядов на цель. Такая система, конечно, стоит дорого. А будет еще дороже. На основе толком не освоенной ГЛОНАСС за казенный счет (почти миллиард рублей) разрабатывается автоматизированная система экстренного вызова «ЭРА-ГЛОНАСС» - с обязательной установкой на каждой единице пассажирского автотранспорта специального блока: при столкновении он пошлет сигнал в службу спасения. К 2018 году Минтранс запланировал оснастить комплектами ГЛОНАСС (по миллиону за штуку) все гражданские самолеты. И так далее. Почему так случилось? Напомним один факт: заказ изначально был объявлен оборонным, то есть собственностью российского ВПК, который давно не создавал ничего нового и современного, а держится на плаву лишь за счет советского наследия.

Между тем в США вообще нет государственной оборонной промышленности, но их системой GPS пользуется весь мир. Китай, как и Россия, решил обзавестись собственной навигационной системой – «Бэйдоу», но разрабатывают ее частные фирмы на конкурентных началах. 

Голоса

Олег Пантелеев, руководитель аналитической службы агентства «Авиапорт»
- Установка навигационной системы на воздушных судах не дает дополнительных возможностей, так как необходимая процедура эксплуатации такого оборудования во многих аэропортах просто отсутствует. То есть немалые средства на «коробочку», устанавливаемую на бортах, ничего, кроме лишнего веса, не добавляли. Вот если бы все процедуры, связанные с разработкой необходимой документации для оснащения аэродромов, проводились синхронно – тогда да, экипажи смогли бы использовать ГЛОНАСС для упрощения навигации, ее точности, пилотирования при заходе на посадку, особенно в сложных метеоусловиях. Но все это будет иметь смысл, когда вся инфраструктура гражданской авиации страны будет иметь соответствующую нормативную базу. Валерий Кушельман, заместитель директора ФГУП ГосНИИ «Аэронавигация»  по бортовому оборудованию, доктор технических наук

 – Как специалист в области бортового оборудования должен сказать, что установка на летательные аппараты системы навигации является дополнительным средством повышения безопасности полетов. Кстати, мы устанавливаем не просто ГЛОНАСС, а ГЛОНАСС/GPS. Западные суда оборудованы GPS, но мы считаем, что наши должны дополняться и ГЛОНАСС, и GPS. Но навигация держится не только на одной какой-нибудь аппаратуре – она предполагает комплексное решение. Это будущее, и мы обязаны вписываться в мировой авиационный порядок. Конечно, нужно обновлять и наземные системы, чтобы снизить минимальные требования для посадки судов.

АВИАПОРТ.РУ; 13.12.2012; ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ РАЗЪЯСНЕНИЯ РОСАВИАЦИИ К ПУБЛИКАЦИИ ГАЗЕТЫ «ИЗВЕСТИЯ» «ГЛОНАСС НА РОССИЙСКИХ САМОЛЕТАХ ОКАЗАЛСЯ БЕСПОЛЕЗНЫМ», № 236 ОТ 13 ДЕКАБРЯ 2012 ГОДА

Утверждение журналиста И.Чеберко в газете «Известия» о том, что «Российские авиакомпании оснащают воздушные суда ГЛОНАСС-оборудованием, которое не приносит им никакой практической пользы» и является «бессмысленным», о чем якобы Правительству Российской Федерации доложил руководитель Росавиации Александр Нерадько, полностью не соответствуют действительности. Никаких писем с подобного рода утверждениями от Росавиации в Правительство Российской Федерации не направлялось. 

В соответствии с имеющимися поручениями Федеральное агентство воздушного транспорта периодически докладывают руководству о ходе оснащения воздушных судов гражданской авиации аппаратурой спутниковой  навигации ГЛОНАСС. 

Аппаратура спутниковой навигации ГЛОНАСС на гражданских воздушных судах выполняет множественные функции в интересах обеспечения безопасности полетов. Это общеизвестный факт, никогда не ставящийся под сомнение специалистами. 

При оснащении аппаратурой спутниковой навигации ГЛОНАСС или GPS воздушных судов в тех или иных случаях возникают различные технические проблемы по использованию функциональных возможностей спутниковой системы навигации. Эти проблемы решаются в установленном порядке компетентными организациями. 

«Оснащение воздушных судов ГЛОНАСС оборудованием является важным фактором повышения безопасности и эффективной деятельности на воздушном транспорте», – подчеркнул глава Росавиации Александр Нерадько. 

Росавиация также сообщает, что корреспондент И.Чеберко никогда не обращался в Федеральное агентство воздушного транспорта с просьбой прокомментировать положения служебной переписки, неизвестно каким образом попавшей в его распоряжение. Федеральное агентство воздушного транспорта отмечает, что при подготовке публикаций на сложные технические темы правильно и целесообразно обращаться за комментариями к специалистам, а не делать некомпетентных выводов и вкладывать их в уста официальных лиц.
YSIA.RU; 14.12.2012; ГЛАВА РОСАВТОДОРА ГОТОВ ПОДДЕРЖАТЬ ИНИЦИАТИВЫ ЕГОРА БОРИСОВА

МОСКВА. 13 декабря в Москве состоялась рабочая встреча президента Республики Саха (Якутия) Егора Борисова с руководителем Федерального дорожного агентства Романом Старовойтом, который получил назначение на этот пост менее месяца назад.

Напомним, что с прежним главой Росавтодора Анатолием Чабуниным, перешедшим на другую работу, руководство республики на протяжении последних трех-четырех лет взаимодействовало достаточно тесно.

Сегодня на территории Якутии реализуется целый ряд важных инфраструктурных проектов, продолжается реконструкция федеральных автодорог, развивается дорожная сеть, поэтому скорейшее налаживание личных контактов с вновь назначенным руководителем было для Егора Борисова насущной необходимостью.

В ходе встречи президент Якутии и глава Федерального дорожного агентства обсудили широкий круг совместных задач, требующих эффективных партнерских отношений.

Егор Борисов подробно проинформировал Романа Старовойта о состоянии дорожного хозяйства республики и высказал ряд предложений, направленных на реализацию отдельных объектов строительства, реконструкцию и капитальный ремонт федеральных автомобильных дорог «Вилюй», «Лена», «Колыма», а также обеспечение высокого уровня их эксплуатационного состояния.
В частности, речь шла о начале строительства мостового перехода через р.Алдан в рамках ФЦП «Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы)», необходимости обустройства автозимника I категории Верхнемарково – Мирный, об утверждении окончательного варианта трассы строительства федеральной автодороги «Вилюй» на участке Усть-Кут – Мирный (в том числе с учетом начала второго этапа реализации проекта создания Якутского центра газодобычи).
Егор Борисов поставил вопрос об изменении подходов к расчету нормативов распределения доходов от акцизов на нефтепродукты в региональные дорожные фонды субъектов Российской Федерации, поскольку регионы с неразвитой сетью автомобильных дорог с твердым покрытием, такие как Якутия, при распределении финансовых средств оказываются в заведомо проигрышном положении.

Кроме этого, президент республики обратился в адрес главы Росавтодора с просьбой предусмотреть субсидии из федерального бюджета в 2013 году на финансирование расходов по дальнейшей реконструкции улично-дорожной сети города Якутска.

Глава Росавтодора Роман Старовойт поручил соответствующим управлениям Федерального дорожного агентства проанализировать все озвученные предложения и высказался о готовности их поддержать.
ВЗГЛЯД; 13.12.2012; ДОРОГА ДЛЯ ИЗБРАННЫХ

Впервые платной хотят сделать не скоростную магистраль, а проспект в черте Москвы
Московский мэр не исключает, что в городе может появиться платная дорога в виде северного дублера Кутузовского проспекта, если только найдется желающий инвестировать в проект 60 млрд рублей. Эксперты считают, что это будет трасса премиум-класса для избранных, готовых ежедневно тратить от 500 рублей за проезд без пробок.
Столичные власти рассматривают возможность привлечения частных инвесторов для строительства северного дублера Кутузовского проспекта, заявил мэр Москвы Сергей Собянин в интервью телеканалу «Россия 24» в четверг.
«Чтобы привлекать инвесторов, нужно… реализовать проекты платных дорог»«Чтобы привлекать инвесторов, нужно инвесторам не только транспортные потоки подарить, но и финансовые, денежные потоки. Вы знаете, у нас дороги в Москве бесплатные, и чтобы появился финансовый поток, надо реализовать совсем другие проекты платных дорог. Пока таких проектов (платных дорог – прим. ВЗГЛЯД) в городе нет, но сегодня разрабатывается один из таких проектов – северный дублер Кутузовского проспекта, где, возможно, появятся частные инвесторы и будет платная дорога», – цитирует Собянина «Интерфакс». Платная дорога будет альтернативой Кутузовскому проспекту.
Строительство новых магистралей в Москве, по его словам, осложнено плотной застройкой. Кроме того, оно вынуждает перекладывать тысячи километров коммунальных сетей, что, по словам градоначальника, фактически удваивает стоимость строительства.
Эта идея не нова. Еще в ноябре 2011 года заместитель мэра Москвы по градостроительной политике и строительству Марат Хуснуллин говорил, что у столичных властей есть предложение сделать платным северный дублер Кутузовского проспекта от Краснопресненского проспекта до Молодогвардейской развязки на МКАД. Дорога протяженностью 10,3 км станет входом для платной скоростной автодороги в обход Одинцово.
В прошлом году власти Москвы объясняли, почему хотят сделать платным проезд по будущему дублеру Кутузовского проспекта: этот проспект не перегружен транспортом, поэтому ничего не мешает построить платный дублер. Зато новый дублер поможет наладить качественную работу московского международного делового центра «Москва-Сити» и обеспечить связь с территориями на западе столицы.
Интересно, что стоимость проекта в прошлом году была снижена со 110 до 45 млрд рублей, что удалось сделать за счет отказа от строительства нескольких дорогих эстакад, двух мостов через Москву-реку и некоторых других объектов. Однако теперь называется более высокая сумма: приблизительная стоимость объекта оценивалась в 60 млрд рублей.
В случае реализации проекта северный дублер Кутузовского проспекта станет первой платной трассой внутри города. Пока в Москве платная только часть дороги Москва – Петербург от Шереметьево.
Дорога не для всех
Какими будут тарифы на будущем дублере Кутузовского проспекта в объезд Одинцово, власти пока не говорят.
Тарифы на платной дороге, как правило, отличаются в зависимости от массы и типа транспорта. Во Франции за километр проезда по такой трассе придется заплатить примерно 0,12 евро, а в Швейцарии можно купить годовой абонемент за 30 долларов и ездить по любым платным трассам целый год.
Стоимость проезда в России, к примеру, по платному участку дороги М4 «Дон» (48-й – 71-й км) составляет от 10 рублей для легкового автомобиля до 120 рублей для грузовиков. Причем цена различается в зависимости от времени суток.
Однако километр проезда по дублеру Кутузовского может оказаться дороже, чем стоимость проезда по платным трассам вне города, считают эксперты.
«Транспортная сеть Москвы не позволяет осуществлять такие проекты с пользой для большинства. Строительство такой трассы вполне может оказаться «дорогой для избранных», – считает генеральный директор «Автолокатор» Таймур Двидар.
«Это будет дорога премиум-класса, и западное направление тут выбрано не просто так, а потому что здесь есть спрос на платные дороги, ведь не всех «пускают» на разделительную полосу», – соглашается Александр Шумский.
«Спрос на любую дорогу, где не будет пробок, – большой. Инвестор сможет подымать цену на проезд до бесконечности, сокращая пробки на этой дороге. Я думаю, что будет та цена, которую водитель со средним достатком платить не захочет каждый день. Думаю, от 500 рублей за проезд. Самые богатые слои населения будут готовы платить за пользование дублером Кутузовского шоссе», – считает Александр Шумский.
«Отдельную полосу платной сделать не получится, так как это технически крайне сложно. А если сделать платную полосу для богатых наподобие выделенных полос для общественного транспорта, то это значит отобрать полосу – на это никто не пойдет, представьте, какие возмущения тогда будут», – считает Шумский.
В черте города
До сих пор в России платными дорогами делали только скоростные автомагистрали, дороги внутри города всегда оставались бесплатными.
«Строительство такой трассы вполне может оказаться «дорогой для избранных»Сейчас платными, например, являются трасса М4 Москва – Новосибирск через Воронеж, Ростов, Краснодар, трасса М3 Москва – Киев и трасса М1 Москва – Минск. Росавтодор строит еще две новые дороги, которые должны стать платными – М11 Москва – Санкт-Петербург и Центральную кольцевую автомагистраль (ЦКАД).
По опыту мировых стран платные дороги предназначены чаще всего для скоростного движения, а не для местных сообщений. Обязательное правило, чтобы у платной дороги была бесплатная альтернатива. Так, платные дороги существуют более чем в 30 странах мира, и, как правило, они занимают не более 5% от протяженности всех дорог. В Мексике и Корее все скоростные магистрали платные, в Аргентине и Италии – более 80%, а в Японии и ЮАР – более половины. В Европе платными являются лучшие магистрали, а также мосты и тоннели.
Впрочем, власти крупных мегаполисов практикуют платный въезд в центр города. Например, в Сан-Франциско проезд по мосту из области в город стоит от 6 до 24 долларов в зависимости от типа транспорта. «А в Сеуле в черте города есть платные трассы, плата на которых дифференцирована в зависимости от загруженности дорог. В течение дня цены могут поднимать и опускать. Поднимают цену до тех пор, пока пробка не исчезает. В Нью-Йорке также взимаются сборы за пользование мостами. Однако платная инфраструктура – не спасение от транспортной проблемы. В Германии, например, почти вообще нет платных дорог», – говорит газете ВЗГЛЯД руководитель экспертного центра «Probok.net» Александр Шумский.
Ранее власти Москвы также думали ввести плату за въезд в центр города по примеру того же Лондона, где по будням с 7 утра до 18 вечера автомобилисты обязаны платить 10 фунтов. Однако Собянин отказался от такой идеи. Но вот инициатива коммерческой дороги внутри города ему, судя по всему, пришлась по душе.
Для привлечения инвестора
Еще одно отличие от мировой практики – в том, что Москва хочет строить платную дорогу не для решения проблемы пробок, а с целью привлечения частных денег на строительство дороги.
«В Лондоне проезд в центр города платный, однако там ключевая цель – это уменьшение трафика. Платный же дублер Кутузовского – это не уменьшение трафика, а коммерческий вариант. Эта трасса не разгрузит центр Москвы, да и сам Кутузовский вряд ли поедет намного быстрее», – говорит газете ВЗГЛЯД эксперт департамента оценки «2К Аудит – Деловые Консультации/Морисон Интернешнл» Петр Клюев.
Поэтому, по его мнению, предложение о строительстве платной трассы внутри города вряд ли будет встречено положительно автолюбителями, тем более что бесплатная альтернатива в отличие от платной трассы хоть немного, но будет способствовать борьбе с московскими пробками.
«В мировой практике платные дублеры строятся в основном вторым этажом и дополняют ключевые трассы и шоссе, например, до аэропортов. Это предоставляет выбор автомобилистам, как добираться до пункта назначения: медленно в пробках или быстро, но за деньги», – говорит Таймур Двидар.
Впрочем, Шумский не верит, что в Москве все же найдутся инвесторы, которые захотят вложить десятки миллиардов рублей в платный дублер Кутузовского. «Вкладываться в строительство дорог бессмысленно, вы ничего не выжимаете с этого. Деньги длинные и очень рискованные. В любой момент может смениться власть, поменять договор и убрать платный проезд», – поясняет эксперт.

ИНТЕРФАКС; 13.12.2012; СНЕГОПАД ОСЛОЖНИЛ СИТУАЦИЮ НА ТРАССЕ «ДОН», НАСЕЛЕНИЕ ЮГА РФ ПРОСЯТ ВОЗДЕРЖАТЬСЯ ОТ ПОЕЗДОК

МЧС России сообщило об осложнении обстановки на федеральной трассе М4 «Дон» из-за обильного снегопада.

«В связи с ухудшением погодных условий из-за обильного снегопада осложнилась обстановка на трассе М4 «Дон», – сообщили «Интерфаксу» в Южном региональном центре МЧС России в четверг.

По данным ЮРЦ, спасатели просят население юга России воздержаться от поездок на дальние расстояния.

Кроме того, увеличивается риск возникновения заторов, ДТП на трассе.

По оценкам специалистов, на протяжении трассы существует восемь опасных участков: в Чертковском районе – с 779 по 785, в Миллеровском районе – с 836,1 по 858, в Тарасовском районе – с 877 по 884, в Каменском районе – с 897 по 916, в Красносулинском – с 944 по 959, в Октябрьском – с 1006 по 1025, в Аксайском районе – с 1025 по 1068 и Азовском – с 1092 по 1118 км.

Ссылаясь на данные Росгидромета, МЧС предупреждает, что сложные метеоусловия в регионе сохранятся до конца недели.

Пресс-служба ГУ МЧС по региону в четверг вечером сообщила о возникновении затора из автомобилей на участке автотрассы «Дон» в Октябрьском районе Ростовской области. «В настоящее время уточняется количество автомобилей, остановившихся из-за затора, и его длина», – сказал собеседник агентства.

Он вновь подчеркнул, что спасатели региона обращаются к водителям с просьбой не выезжать без особой необходимости на трассу М4 в связи со сложной дорожной обстановкой из-за снегопада.

Ранее в четверг сообщалось, что на трассе М4 «Дон» в Ростовской области ликвидирована 20-километровая пробка, возникшая из-за ДТП с фурой.

Между тем совсем недавно снегопад привел к коллапсу на трассе М10 «Россия». Как сообщалось, 30 ноября на федеральной дороге М10 «Россия» в Тверской области образовалась многокилометровая пробка из-за снежных заносов. Для ее ликвидации потребовалось трое суток. В снежном плену оказались около 10 тыс. автомобилей. Затор составлял 120 километров в обе стороны. В связи с пробками на трассе «Россия» Генпрокуратура начала проверку.
ИНТЕРФАКС; 13.12.2012; ПРЕДОСТАВЛЯТЬ СКИДКИ НА ТЯЖЕЛОВЕСНЫЕ ГРУЗОВЫЕ ВАГОНЫ НЕЦЕЛЕСООБРАЗНО – ЭКСПЕРТ

Предоставлять скидки на «инновационные» тяжеловесные грузовые вагоны нецелесообразно, считает глава Некоммерческого партнерства операторов железнодорожного подвижного состава (НП ОЖдПС, объединяет небольших владельцев подвижного состава) Ольга Лукьянова.

«(Генеральный директор – ИФ) ООО «Объединенная вагонная компания» Роман Савушкин заявил, что тяжеловесные вагоны в 40-50 раз эффективнее стандартных. Странно, что Минтранс совместно с Федеральной службой по тарифам (ФСТ) РФ разрабатывает специальные тарифы на «инновационные» вагоны. Если «инновационные вагоны» такие эффективные, зачем под них спецтарифы разрабатывать?», – задается вопросом глава НП ОЖдПС в своем блоге.

О.Лукьянова поставила под сомнение тезис Р.Савушкина о кратном увеличении эффективности при увеличении грузоподъемности на 7% (с 23,5 тонн на ось до 25 тонн). «Как это происходит – не знаю», – отметила она. При этом, по ее мнению, «если бы в «инновационных» вагонах действительно была высокая потребность, обусловленная их улучшенными техническими и коммерческими характеристиками, то никаких бы спецтарифов не понадобилось». «Как не понадобилось бы убеждать пользователей в высокой эффективности инновационных вагонов», – заключила глава НП ОЖдПС.

Ранее Федеральное агентство железнодорожного транспорта (Росжелдор) РФ сообщило, что владельцы подвижного состава поддержали разработку Минтрансом и ФСТ специальных тарифов на «инновационные» вагоны (об этом сообщил заместитель министра транспорта РФ Алексей Цыденов), а также идею субсидирования утилизации отслужившего срок подвижного состава. Замгендиректора ОАО «Первая грузовая компания» (ПГК, подконтрольна группе UCL Владимира Лисина) Сергей Калетин заявил, что эта идея поддержит отечественный рынок вагоностроения, сообщал Росжелдор.

О.Лукьянова не первый раз критикует в своем блоге инициативы скидок на перевозку грузов для владельцев современного подвижного состава. Эту идею еще в 2010 г. высказал президент ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) Владимир Якунин. «У нас эффект будет от того, что мы меньше денег потратим в постоянном поддержании инфраструктуры. У тех, кто будет приобретать эту технику и у грузовладельцев будет эффект от того, что они будут меньше платить за перевозки», – говорил он.

«Тезис о том, что «инновационный» вагон меньше изнашивает инфраструктуру, крайне сомнителен. Да и с чего бы это? От того, что у новых вагонов увеличивается грузоподьемность, и они берут больше груза, будут меньше изнашиваться рельсы? От того, что будут использоваться твердосплавные колеса, тоже рельсы будут меньше изнашиваться?», – писала она в августе. Поводом тогда стало заявление начальника отдела разработок новых вагонов департамента технической политики РЖД Дмитрия Шпади о том, что в сентябре монополия направит в органы исполнительной власти предложения о тарифном стимулировании ж/д операторов к покупке «инновационных» вагонов.

«На практике эффект от скидки будет полностью нивелирован. Новые вагоны, как правило, находятся у собственников в лизинге, то есть суммы за них в первые годы службы будут выплачиваться немалые. Таким образом, если с инфраструктурной составляющей тарифа и будет скидка грузоотправителю, то вознаграждение собственника за предоставление вагона будет выше, чем за старые вагоны – это позволит окупать лизинговые платежи», – отмечала О.Лукьянова.

При этом глава ОЖдПС задавалась вопросом: зачем в условиях профицита вагонов на железных дорогах в РФ вообще создавать стимулы к покупке дополнительных новых вагонов. «В июле отечественными вагоностроителями было выпущено 6,521 тыс. новых вагонов, что больше на 734 единицы, чем в том же месяце 2011 г. А в прошлом году рекорд по производству новых вагонов поставили. Вагоностроительные заводы буквально утопают в заказах, а производство новых вагонов предлагают стимулировать за счет госбюджета. Бред какой-то», – писала она.

С тех пор ситуация несколько изменилась: ставки на аренду вагонов пошли вниз, падает и стоимость подвижного состава. Но в этих условиях, как отмечала летом О.Лукьянова, смысла вводить эти скидки также нет. «Потому как вагоны не будут закупать в принципе. Когда существенно сожмется грузовая база, операторы будут вынуждены экономить на всем – и тем более на закупке новых вагонов», – отмечала она.

РИА НОВОСТИ; 14.12.2012; ХАБАРОВСКИЙ КРАСНЫЙ КРЕСТ ПЕРЕДАЛ ПО 500 ТЫС РУБ СЕМЬЯМ МОРЯКОВ С ЗАТОНУВШЕЙ «АМУРСКОЙ»

Отделение Российского Красного Креста в Хабаровском крае оказало материальную поддержку семьям, родственники которых пропали в конце октября при крушении сухогруза «Амурская», сообщается на сайте организации.

«Сумма материальной поддержки составила по 500 тысяч рублей каждой семье, всего получили поддержку девять семей, из них четыре семьи в Хабаровском крае и пять семей в Приморском крае», – сообщается на сайте.

Отмечается, что благотворителем выступил ОАО «Полиметалл».

Сухогруз «Амурская» (порт приписки – Николаевск-на-Амуре) с грузом золотосодержащей руды исчез 28 октября в районе Шантарских островов. По первоначальным данным, экипаж состоял из девяти человек. По версии МЧС РФ, на судне находились 11 членов экипажа. Через несколько дней судно нашли на дне Охотского моря на глубине 25 метров. Внутри судна 9 ноября водолазы обнаружили тело одного погибшего. Поиск пропавших членов экипажа был прекращен в конце ноября. Между тем родственники продолжают поиски своими силами. Недавно они сообщили, что нашли на одном из островов два спасательных жилета и спасательный плот. Предметы передадут следствию для установления их принадлежности к «Амурской».

Ространснадзор сообщал, что расследовавшая причины крушения комиссия предполагает, что причиной аварии стали нарушения правил безопасности.

Грузоотправитель – ООО «Охотская горно-геологическая компания» – не выполнил обязательных требований по представлению перевозчику достоверной информации о грузе, должностные лица судовладельца ОАО «Николаевский-на-Амуре морской порт» не обеспечили безопасных условий труда экипажу судна, а капитан сухогруза нарушил установленные требования по обеспечению безопасности плавания корабля.
ИА PORTNEWS; 13.12.2012; О РАБОТЕ СИСТЕМЫ ГОСУДАРСТВЕННОГО ПОРТОВОГО КОНТРОЛЯ.

(Виталий Клюев – заместитель директора департамента государственной политики в области морского и речного транспорта Минтранса России).
- Прозрачность системы государственного портового контроля достигается за счет единой централизованной компьютеризированной системы учета результатов проверок. Росморречфлот имеют прямой доступ к этой системе, а инспекторы обязаны в день проверки занести в информационную систему ее результаты. 

Судовладелец также может зайти в эту систему и увидеть, что проверялось и какие меры приняты по итогам проверки. Система ГПК заработала, принципиальных возражений со стороны бизнеса не было. 

Цитируется по материалам пресс-службы министерства транспорта России.

ИА PORTNEWS; 13.12.2012; СУД ПРИЗНАЛ ПРАВОТУ «РОСМОРПОРТА» ПО ДЕЛУ ОБ АРЕНДЕ ПРИЧАЛА №13 В ПОРТУ ВЫБОРГ

Арбитражный суд Санкт-Петербурга и Ленинградской области признал незаконными решения и предписания управления Федеральной антимонопольной службы России (УФАС) по Ленинградской области по делу об объявлении ФГУП «Росморпорт» конкурса на аренду причала №13 в порту Выборг. Как сообщили ИАА «ПортНьюс» в пресс-службе предприятия, суд постановил отменить решения и постановления антимонопольного органа, объявившего «Росморпорт» нарушившим законодательство о конкуренции. Таким образом, исковые требования «Росморпорта» были удовлетворены. 

Напомним, ранее УФАС по заявлению одного из участников рынка объявило, что в конкурсной документации «Росморпорта» якобы содержались неполные сведения, что ввело в заблуждение участника рынка.

ВЕДОМОСТИ; 14.12.2012; ЛЕТАЮТ ВСЕ БОЛЬШЕ

Российские авиакомпании за 11 месяцев перевезли почти на 5 млн. пассажиров больше, чем за весь 2011 год, сообщает Росавиация. С начала года перевозка пассажиров выросла на 15,7% по сравнению с аналогичным периодом 2011 г. до 68,8 млн. человек. Перевозка грузов и почты сократилась на 3,6% до 88 800 т. Грузооборот вырос на 3,6% и составил 480 млн. тонно-километров. 

ИЗВЕСТИЯ; 14.12.2012; В ШЕРЕМЕТЬЕВО – НОВЫЙ КДП

В московском международном аэропорту Шереметьево вводится в эксплуатацию новое здание командно-диспетчерского пункта.

Новый КДП будет способствовать повышению безопасности Московского авиаузла и качества обслуживания воздушных судов. «В настоящий момент диспетчеры начинают переезд в новое здание КДП. Ожидается, что в полном объеме командно-диспетчерский пункт заработает в феврале 2013 года», – отметили в Росавиации.

РБК DAILY; СЕРГЕЙ КОЛОБКОВ, ОЛЕСЯ ЕЛЬКОВА; 14.12.2012; EASYJET ПОДСТРОИЛАСЬ ПОД РОССИЮ

Дискаунтер будет продавать возвратные билеты на российские рейсы

Крупнейший низкобюджетный перевозчик easyJet послушался рекомендаций Минтранса и сделал подарок российским туристам в виде сдаваемых авиабилетов. Теперь, покупая билет из Москвы за 72,49 долл. (в один конец) до городов Англии, пассажир сможет вернуть полную стоимость перевозки. На сегодняшний день Россия – единственная страна, где easyJet отступилась от главного принципа low-cost перевозок.

«Мы считаем, что наше предложение соответствует всем требованиям российского законодательства. Мы всегда подстраиваемся под правила той страны, в которую приходим. Для России мы сделаем возможным возврат авиабилета», – рассказал РБК daily директор по рынкам Великобритании и Северной Ирландии easyJet Пол Симмонс. По его словам, возвратные билеты будут доступны не гражданам России, а пассажирам, вылетающим из Москвы или летящим в нашу страну. «Тариф будет возвращаться полностью», – отметил Пол Симмонс. Однако он не уточнил, будут ли возвращаться топливные и аэропортовые сборы. «Мы будем стараться возвращать все по максимуму и лишних денег с пассажира не удерживать. Клиенты easyJet, которые захотят отменить бронирование билетов и вернуть деньги, могут обратиться в call-центр. Со стоимости билета будет удерживаться комиссия за проведение самой процедуры возврата», – резюмировал он. Размер этой комиссии он не уточнил.

Вчера easyJet начал продавать билеты на рейсы из Москвы в Манчестер. Цена перелета в одну сторону без учета стоимости питания и провоза багажа начинается от 72,49 долл. Первый рейс по этому маршруту запланирован на 28 марта 2013 года, полеты будут осуществляться на 156-местных лайнерах Airbus 319 четыре раза в неделю. Кроме того, авиакомпания обещает в середине января открыть продажу билетов на рейсы из московского аэропорта Домодедово в лондонский Гэтвик. Полеты по этому маршруту стартуют с 18 марта 2013 года.

По словам Пола Симмонса, на российском направлении авиакомпания отступит от своей бизнес-модели низкобюджетного перевозчика, превратившись в так называемую авиакомпанию»гибрид». Так, на московском направлении будут действовать тарифы Flexi (то есть более дорогой тариф, включающий возможность выбрать место в салоне, бесплатно провезти одно место багажа и изменить дату рейса). Пол Симмонс отмечает, что перевозчик изучает возможность заключения соглашения с Домодедово об обслуживании пассажиров перевозчика в бизнес-зале аэропорта.

Невозможность сдать купленный билет – один из базовых принципов работы авиадискаунтеров во всем мире. Более того, даже классические зарубежные авиакомпании придерживаются этого правила для самых дешевых билетов. Однако в России законодательство лишает местные авиакомпании такой привилегии; кроме того, Росавиация рекомендует и зарубежным перевозчикам придерживаться правила возвратности билетов. «Иностранные авиакомпании, которые летают в Россию, подчиняются законам той страны, на территории которой они работают. Даже билеты, купленные через сайт зарубежной авиакомпании, где содержится информация о невозможности возврата, для рейсов из России являются возвратными», – отмечает эксперт Гюнтер Зайбт (ранее работал генпредставителем Air Berlin в России).

ИНТЕРФАКС; 13.12.2012; ПАССАЖИРЫ «КУБАНИ» ВЕРНУЛИ 4,1 ТЫС. БИЛЕТОВ НА 20 МЛН РУБ.

Пассажиры авиакомпании «Кубань», прекратившей со вторника свою деятельность, вернули 4,1 тыс. билетов на общую сумму около 20 млн рублей, говорится в сообщении авиаперевозчика.

За последние сутки пассажиры авиакомпании возвратили в специализированные агентства более 900 билетов на сумму около 5 млн рублей, возврат производится без вычетов и штрафов. Возврат средств за билеты, купленные через кассы авиакомпании или ее сайт, будет производиться после завершения процедуры конкурсного производства, отмечает авиакомпания.

Ранее Росавиация сообщала, что компания продала на период до марта 2013 года более 14,5 тыс. билетов.

Авиакомпания «Кубань» 11 декабря прекратила операционную деятельность в связи с тяжелым финансово-экономическим состоянием.

ИНТЕРФАКС; 13.12.2012; КСК ИНИЦИИРУЕТ СОЗДАНИЕ ЛОУКОСТ-АВИАКОМПАНИИ ДЛЯ ПЕРЕВОЗКИ ТУРИСТОВ НА КУРОРТЫ КАВКАЗА

ОАО «Курорты Северного Кавказа» (КСК) представило в правительство РФ концепцию создания лоукост-авиакомпании для перевозки туристов на курорты Северо-Кавказского федерального округа (СКФО) и восстановления регионального авиасообщения, сообщил «Интерфаксу» советник председателя совета директоров КСК Федор Щербаков.

По расчетам компании, необходимый объем государственных вложений на первом этапе составит 6,2 млрд рублей.

«Исследования туристического рынка показали, что россияне готовы тратить 50-60 тыс. рублей на человека за две недели отдыха. Добиться такой цены на отдых на Северном Кавказе с учетом нынешней стоимости авиабилетов, на которые приходится основная часть этой суммы, невозможно. Мы прорабатывали вопрос, как снизить стоимость перелета. Крупные авиаперевозчики этого сделать не могут и требовать этого от них было бы некорректно. Единственная возможность – создать лоукост-компанию и продавать пакетные туры. Авиакомпания в этой конструкции – не самоцель, а средство для организации доступного отдыха. Лоу-кост был бы придатком к курорту. Так родилась идея региональной авиакомпании-лоукостера», – сказал Ф.Щербаков.

По его словам, компания «Курорты Северного Кавказа» изучила аналогичный опыт других стран и провела переговоры с рядом иностранных компаний, которые занимаются лоукост-перевозками. Партнер в данном направлении еще не определен.

«Это может быть как уже действующая авиакомпания, так и, вполне возможно, что компания будет создана с нуля», – добавил советник главы совета директоров.

Он отметил, что на первом этапе государственное участие в проекте необходимо.

«Мировой опыт показывает, что для решения государственных и социальных задач, для развития стратегически важных отраслей экономики на начальных этапах региональные авиакомпании создаются под контролем государства. Первые 5-10 лет о высокой рентабельности речи нет», – сказал представитель компании.

По его словам, объем инвестиций в 6,2 млрд рублей – это затраты на первоочередные меры, которые планируется реализовать до 2015 года. Из этой суммы 5 млрд рублей требуется на создание авиакомпании и формирование парка воздушных судов, 1,2 млрд рублей – на субсидирование затрат авиакомпании по региональным авиаперевозкам. Если приобретение авиапарка будет субсидироваться государством, то к 2026 году деятельность авиакомпании будет безубыточной.

«Речь, естественно, идет не только о государственных вложениях, но и о частных инвестициях. Бизнес готов участвовать в авиакомпании. Государство, вполне возможно, на дальнейших этапах будет вкладываться посредством развития аэропортовой инфраструктуры и регулирования тарифов. Пока эти механизмы обсуждаются», – заявил Ф.Щербаков.

Проект создания Северокавказского туристического кластера предполагает, что к 2025 году ежегодный поток туристов только на объекты туристического кластера составит до 4 млн человек, а общий объем региональных авиаперевозок может достичь порядка 10 млн пассажиров ежегодно.

«Проект авиакомпании будет работать не только на интересы туризма, но и на экономику региона в целом. Сейчас в СКФО, несмотря на довольно развитую аэродромную и аэровокзальную инфраструктуру, практически полностью отсутствует авиасообщение между аэропортами региона, что, конечно, не способствует социально-экономическому развитию», – отметил Ф.Щербаков.

«Казалось бы: больше предложения – выше конкуренция – ниже цены. Но в России этого не происходит. Аэропорт Сочи, к примеру, – самый дорогой в мире по обслуживанию самолетов. И даже вмешательство контролирующих органов здесь проблему не решает», – констатировал он.

ОАО «Курорты Северного Кавказа» создано в декабре 2010 года для управления строительством горнолыжных курортов в Адыгее, Кабардино-Балкарии, Карачаево-Черкесии, Северной Осетии и в Дагестане. В рамках проекта туристического кластера Северо-Кавказского федерального округа, Краснодарского края и Адыгеи до 2020 года на юге России планируется построить горнолыжные курорты мирового класса: Лагонаки (Краснодарский край, Адыгея), Архыз (Карачаево-Черкесия), Эльбрус-Безенги (Кабардино-Балкария), Мамисон (Северная Осетия), Матлас (Дагестан), Цори и Армхи (Ингушетия), а также пляжные курорты на Каспийском побережье (Дагестан). Протяженность горнолыжных трасс превысит 1,1 тыс. километров, количество подъемников – 227 единиц, вместимость гостиниц – 102,5 тыс. мест, ежедневная пропускная способность кластера – свыше 172 тыс. человек. Проект предполагает поэтапное создание в регионе более 330 тыс. рабочих мест.
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