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НОВЫЕ ИЗВЕСТИЯ; ВЕРА МОСЛАКОВА; 16.11.2012; ЖИЗНЬ ПАССАЖИРА ЗНАЧИТЕЛЬНО ВЫРАСТЕТ В ЦЕНЕ

С середины 2013 года сумма страховых выплат за жизнь и здоровье пассажира на всех видах транспорта, за исключением легкового такси, будет увеличена до 2,25 млн. руб. Об этом заявил глава Минтранса Максим Соколов. Сейчас подобные «расценки» действуют только для авиации. Пассажиры других видов транспорта могут рассчитывать лишь на 12 тыс. рублей. Такие унизительные тарифы действуют с 1992 года, когда вступил в силу президентский указ об обязательном личном страховании пассажиров.
По словам министра Соколова, увеличение суммы страховых выплат не должно существенно отразиться на стоимости услуг транспортных компаний. К примеру, на социально значимых видах транспорта – электричке, автобусе, поездах дальнего следования – перевозчик будет выплачивать страховой компании от 4 до 76 копеек за одного пассажира. Соответственно на эту сумму и может произойти удорожание билета. Власти также планируют отменить страховой сбор с самих пассажиров на междугородних маршрутах, который на сегодняшний день на железной дороге составляет 2,3 руб., а на автотранспорте – 1,5 руб.
Председатель Международной конфедерации обществ потребителей Дмитрий Янин считает, что с подобными изменениями власть непростительно затянула. «Совершенно непонятно, почему труп в самолете должен стоить в пять раз дороже, чем труп в поезде, – говорит эксперт. – Поэтому, если билеты в результате нововведений не подорожают, а тариф будет низким, то инициатива абсолютно правильная». При этом г-н Янин отмечает, что издержки перевозчиков возрастут. «Для железнодорожного транспорта это неактуально, там очень низкая травматичность, – пояснил правозащитник. – Скорее всего, в зоне риска окажется общественный транспорт. Перевозка здесь достаточно дешевая, а выплаты могут быть существенными для мелкой транспортной компании».

GUDOK.INFO; 15.11.2012; РОССИЯНЕ СМОГУТ ЧАЩЕ И ДЕШЕВЛЕ ЛЕТАТЬ ПО МЕЖДУНАРОДНЫМ МАРШРУТАМ

Минтранс России намерен либерализировать авиасообщение и значительно расширить сетку маршрутов как для российских, так и для иностранных авиакомпаний

Министр транспорта Максим Соколов отметил, что ведомство заинтересовано в том, чтобы россияне летали за рубеж преимущественно отечественными перевозчиками. С начала этого года консультации по расширению возможностей для авиапредприятий и пассажиров были проведены с авиавластями Болгарии, Франции, Италии, Испании, Греции, Кипра, Белоруссии. Увеличено количество авиаперевозчиков, работающих на линиях, частота выполнения полетов.

Минтранс отказывается от процедуры согласования чартеров с назначенным авиаперевозчиком, давая компаниям возможность свободно пользоваться код-шеринговыми соглашениями. В качестве пилотного проекта полностью открыт для полетов аэропорт Владивостока. Новыми возможностями воспользовались не только российские, но и иностранные компании. Корейские перевозчики заявили на маршруте Владивосток – Сеул пять компаний с частотой полетов 36 рейсов в неделю, тогда как ранее на данном маршруте полеты выполнялись одним авиапредприятием с частотой 5 рейсов в неделю. Интерес к полетам во Владивосток проявляют компании из Малайзии и Филиппин. Минтранс планирует продолжить переговорный процесс по развитию сотрудничества и с другими партнерами из ближнего и дальнего зарубежья.
АВИАПОРТ.РУ; 15.11.2012; ОБРАЗОВАНА КОМИССИЯ ПО ВОПРОСАМ РАЗВИТИЯ АВИАЦИИ ОБЩЕГО НАЗНАЧЕНИЯ

Президент России Владимир Путин подписал указ об образовании комиссии при главе государства по вопросам развития авиации общего назначения, следует из сообщения на сайте Кремля. 
Помощник президента Юрий Трутнев возглавит комиссию, его замом станет глава Минтранса РФ Максим Соколов, а ответственным секретарем советник президента Игорь Левитин. 
«Комиссия образована в целях координации деятельности федеральных органов исполнительной власти, органов исполнительной власти субъектов РФ, органов местного самоуправления и организаций по формированию единой государственной политики в области авиации общего назначения, разработке стратегии и программ развития авиации общего назначения», – говорится в сообщении. 
В частности среди основных целей отмечается разработка мер по модернизации предприятий, работающих в области гражданской авиации, развитию аэродромной сети, совершенствованию системы подготовки и переподготовки пилотов, рассмотрение предложений по совершенствованию законодательства о налогах и сборах в целях стимулирования развития авиации общего назначения, включая разработку новых систем налогообложения по отдельным направлениям деятельности.

ФЕДЕРАЛПРЕСС; 15.11.2012; РОСМОРРЕЧФЛОТ СОЗДАЕТ БАЗУ СЕВМОРПУТИ

На Камчатке реконструируют портпункты. Росморречфлот создает базу Севморпути

По мнению главы Росречморфлота, порт Петропавловска может стать портом-хабом СМП

Руководитель Росморречфлота Александр Давыденко объявил о планах реконструкции и ремонта 12 причалов в морском порту Петропавловска-Камчатского и портпунктов в поселках Тиличики, Усть-Хайрюзово, Оссора и Палана. Как сообщили «ФедералПресс.Дальний Восток» сегодня, 15 ноября, в пресс-службе правительства Камчатского края, в перспективе возможно превращение Камчатки в ключевой узел Северного морского пути (СМП) и восточную базу атомного ледокольного флота. 

«Нам также необходимо восстановить пассажирские морские перевозки, как вдоль побережья полуострова, так и на Командорские острова, – заявил глава региона Владимир Илюхин в ходе встречи с руководителем Росморречфлота. – Еще у нас в планах наладить паромное сообщение между Петропавловском-Камчатским и Вилючинском. Для этого также необходимо навести порядок в портовом хозяйстве города подводников. Для начала запустим на этой линии суда на воздушной подушке «Арктика», которые поступят в край в конце декабря». 

Александр Давыденко отметил, что Камчатке необходимо развиваться и в расчете на то, что Петропавловск может стать портом-хабом на Севморпути. «Одной из точек притяжения для Камчатки может стать атомный ледокольный флот, – заявил глава федерального ведомства. – Ведь сегодня, например, чтобы поменять экипаж или пополнить запасы продовольствия, ледоколу необходимо возвращаться в Мурманск. А незамерзающий Петропавловск-Камчатский мог бы стать восточной базой».

По мнению главы Росречморфлота, порт Петропавловска может стать портом-хабом СМП

PОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 16.11.2012; ПАССАЖИРЫ ОБЩЕСТВЕННОГО ТРАНСПОРТА МОГУТ ОСТАТЬСЯ БЕЗ СТРАХОВКИ

Разногласия между страховыми компаниями и перевозчиками могут привести к тому, что пассажиры останутся без положенных им по закону миллионов, за ущерб здоровью, опасаются эксперты страхового рынка.
Национальный союз страховщиков ответственности (НССО) уже направил по этому поводу письмо первому вице-премьеру Игорю Шувалову (есть в распоряжении «РГ»). В минтрансе, впрочем, рассчитывают, что все противоречия удастся решить. Хотя тоже признают наличие проблем.
Закон об обязательном страховании пассажиров на общественном транспорте должен вступить в силу с начала следующего года. Максимальная сумма возмещения – 2 миллиона рублей. Но теперь пассажир сможет получить возмещение не только при авариях, но даже в том случае, если, например, маршрутка или автобус резко затормозили, и человек упал. Раньше таких выплат не было. Есть градация, какая сумма должна быть выплачена за каждую травму. По новой шкале, например, синяк стоит две тысячи рублей. Но вот как пассажир будет доказывать, что он получил этот синяк именно в автобусе или маршрутке, пока не ясно.
Страховщики, по оптимистичному прогнозу, смогут, технологически приступить к выполнению закона не ранее середины февраля 2013 года, прогнозирует глава Национального союза страховщиков ответственности (НССО) Андрей Юрьев. И в первый месяц нового года при отсутствии договора страхования возмещать ущерб пассажирам станут сами перевозчики. А с 1 апреля для перевозчиков начнут действовать штрафы за отсутствие страховки, которые могут достигать миллиона рублей.
В ноябре необходимо принять четырех базовых документа для работы нового закона – постановлений правительства о тарифах, о порядке расчета количества перевезенных пассажиров, о перечне документов для предоставления страховщику при получении возмещений, таблица выплат. Тогда у страховщиков появится возможность для лицензирования своей деятельности в данной сфере и создания профессионально сообщества для этого. Но даже если тарифы будут готовы, и в декабре осуществится лицензирование страховщиков, то предстоит еще произвести регистрацию внесенных в устав союза изменений, распространяющих его действие на рынок страхования не только опасных объектов, но и перевозчиков, обращает внимаение Юрьев. Регистрация изменений в уставе в минюсте потребует одного месяца, затем понадобится также регистрация в Федеральной службе по финансовым рынкам.
Опасений, что тарифы и методы расчета не будут утверждены в этом году, возражает замглавы минтранса Николай Асаул. Буквально на днях все вопросы будут урегулированы, и с нового года пассажиры смогут получать соответствующие возмещение, считает он. Найден компромисс по минимальной и максимальной ставке страховых премий, которые должны заплатить перевозчики при заключении договора страхования, приводит пример замминистра. Правда, столкнулись с другой проблемой – размер страховой премии вычисляется на основании количества перевезенных пассажиров, но точных цифр статистики здесь нет. Предложено применять коэффициент наполняемости в зависимости от мест в автобусе. Есть еще вариант возложить на субъект, как заказчика транспортной работы, вместе с перевозчиками обязанность считать число пассажиров, пояснил Асаул.
Тарифы на страхование ответственности перевозчиков за вред, нанесенный здоровью пассажиров, готовятся минфином, уточнил он. Минтранс активно участвует в этой работе. Но вопрос подвис, потому что транспортники считают, что тарифы являются завышенными и существенно превышают размеры возможных платежей, напомнил Асаул. Проблема заключается еще и в том, что сегодня отсутствует статистика по видам перевозок – регулярным городским перевозкам, пригородным, межрегиональным. Закон предписывает по каждому виду установить отдельные тарифы, потому, что каждый вид имеет свой показатель аварийности. «Несправедливо, если пассажир трамвая в своем билете будет оплачивать страховку пассажира междугородного или междугородного автобуса, где и сам билет дороже и степень аварийности выше», – говорит замминистра.
«В подходе, предложенном страховым сообществом, средний размер ущерба должен составить 600 тысяч рублей. Транспортники, которым придется платить своим рублем, с этим не согласились. В межрегиональных перевозках это не большая проблема. Можно просто прибавить к стоимости билета пять рублей, и это не будет обременительно для пассажира. Но есть еще большое количество регулярных городских маршрутов, где стоимость проезда устанавливается исполнительной властью, но не дотируется из региональных или местных бюджетов. Перевозчики и без того зажаты этим тарифом. У них нет возможности обновлять подвижной состав, есть проблемы с выплатой полноценной зарплаты. Им не разрешают устанавливать рыночную цену, а разницу не оплачивают. В этой ситуации получается, что из тарифа еще придется отдать и страховщику», – отметил Асаул.
Комментируя разногласия по тарифам, руководитель профобъединения страховщиков Юрьев отметил, что даже простейшие расчеты показывают: при страховой премии в 1 копейку перевозчику понадобится перевезти 200 миллионов пассажиров для того, чтобы обеспечить выплату за одного погибшего.
При этом вызывает опасение ситуация, что если согласие не будет достигнуто, не будет создан страховой фонд и пул страховщиков, то перевозчики не смогут обеспечить финансовые выплаты по новому порядку. Сейчас, например, при переломе берцовой кости выплата составит 50 тысяч рублей. По таблице выплат в рамках нового порядка – 240 тысяч рублей, отметила вице-президента НССО Светлана Гусар. В сложных авариях суммируются убытки, и при нескольких травмах выплата может достигать в среднем 1,7 миллионов рублей. Обеспокоенность вызывает и заявительный порядок расчета перевозок. Так, сейчас существуют две группы перевозчиков, из них подотчетны всего 10-15 процентов. А для остальных предусматривается формула расчета, но параметры, которые в нее вносятся, указывает сам перевозчик, и нет возможности их перепроверить. В этой связи НССО предлагает четыре параметра, по которым практически стопроцентно можно определить количество перевозимых пассажиров: количество транспортных средств, количество рейсов, нормативная вместимость, коэффициент загрузки. Существует еще пятый показатель для судоходных компаний – период навигации. Все свои предложения страховые компании направили в середине недели в адрес первого вице-премьера Игоря Шувалова.
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 16.11.2012;  МЕТРО – В ЗАКОН

Бизнес пустят  в подземку

Для строительства новых линий в метро можно будет создавать концессии, и у бизнеса появится стимул вкладывать деньги в подземку.

Проект документа сейчас проходит обсуждение на сайте правительства и до конца ноября любой желающий, который зарегистрировался на портале госуслуг, может внести свои замечания, отметил вчера заместитель министра транспорта Николай Асаул. В этом году законопроект будет внесен в Госдуму, а рассмотрен уже в весеннюю сессию.

Он вводит ряд новых базовых понятий: «метрополитен», «легкое метро», «внеуличный трамвай», «монорельсовый транспорт», «пути внеуличного транспорта» и другие. Сегодня в российском законодательстве отсутствует четкое определение понятия «метрополитен», несмотря на то, что этот термин употребляется в документах. Урегулированы лишь вопросы разграничения собственности на имущество метрополитена, а также отдельные вопросы, связанные с организацией деятельности данного вида транспорта (правила пользования метрополитеном, правила эксплуатации метрополитенов). Однако данное регулирование осуществляется фрагментарно, преимущественно на уровне субъектов, что создает угрозы для обеспечения прав граждан при оказании услуг метрополитенами, а также проблемы при обеспечении прав хозяйствующих субъектов, осуществляющих деятельность по оказанию услуг метрополитенами.

«Предлагаемое регулирование позволит обеспечить баланс интересов всех участников перевозки и транспортного обслуживания, модернизацию и опережающее развитие внеуличного транспорта в муниципальных образованиях, имеющих перегруженную улично-дорожную сеть», – заявил Николай Асаул.

Пока же расходы по строительству и содержанию метро, которое находится вне правового поля, лежат на регионах. Нет также и пункта в госпрограмме по его развитию, но в минтрансе намерены после принятия закона предложить внести в федеральный бюджет статью расходов на метро. Уже проведен опрос регионов и подсчитаны средства, которые должны быть в федеральном бюджете на развитие метро, при условии регионального финансирования на паритете, то есть 50 на 50 процентов. Сумма внушительная - 28 миллиардов рублей. Но это не отменяет того, что владельцам метро, которое принадлежит в основном региональным или городским властям и развивается в 11 мегаполисах, придется еще привлекать частные инвестиции. И это тоже станет возможным, когда у банков и финансовых групп будут законные основания для своих вложений, пояснил Асуал. А здесь без крупных банков не обойтись, также как и при развитии такого рельсового городского транспорта, как трамваи. В ряде городов объем перевозок трамваями резко снизился, что привело к закрытию многих линий. Закон о метро предусматривает регулирование и этого вида транспорта, стимулирование его развития, а в ряде городов просто его спасения, считает замминистра.

Справка «РГ»
В России метрополитен работает в семи городах.

В Москве, Петербурге, Нижнем Новгороде, Новосибирске, Самаре, Екатеринбурге и Казани. Строят метрополитен в Омске, Красноярске, Челябинске и Уфе. 

Протяженность линий составляет примерно 453 километра, на них открыты 280 станций. Столичное метро перевозит до 9 миллионов пассажиров в день.

КОММЕРСАНТЪ; ТАТЬЯНА ГРИШИНА; 16.11.2012; ПОКАТАЕМСЯ БЕЗ СТРАХОВКИ 

Страхование перевозчиков начнется 1 января, но страховать пассажиров пока некому 

Страховые компании смогут начать продажи обязательных полисов страхования ответственности перевозчиков только с середины февраля – несмотря на то что закон вводит такое страхование с 1 января 2013 года. Старт продаж страховок, необходимых всем транспортным компаниям, тормозят перевозчики, которые сдерживают принятие тарифов. 11 крупнейших страховщиков уже написали первому вице-премьеру Игорю Шувалову письмо с просьбой вмешаться в спор с транспортными компаниями. Риски транспортников, впрочем, еще выше: без страховки они все равно будут обязаны платить пострадавшим, но уже из своих денег. 

По традиции на страховом рынке, новый год начнется с коллапса. Несмотря на вступление в силу с 1 января закона об обязательном страховании гражданской ответственности перевозчиков, страховщики смогут начать продажи обязательных полисов только с середины февраля. Об этом вчера заявил президент Национального союза страховщиков ответственности (НССО) Андрей Юрьев. По его словам, технологически раньше сделать это уже невозможно. Как пояснила «Ъ» заместитель главы НССО Светлана Гусар, на сегодняшний день для получения страховщиками лицензий на этот вид не хватает трех постановлений правительства: о тарифах, о порядке определения количества пассажиров для целей расчета страховой премии и, наконец, о перечне документов для получения выплат. По словам госпожи Гусар, если исходить из оптимистического прогноза, по которому эти постановления будут приняты до конца ноября, начать продажи полисов можно будет только с февраля 2012 года. 
После публикации постановлений страховщики смогут подавать заявки на получение лицензии в ФСФР. Служба имеет право принимать решение о лицензировании 60 дней, однако, глядя на сроки введения закона, страховщики надеются, что процесс получения лицензий займет 10-15 дней. С учетом предновогодней суеты и праздников первые лицензии появятся, по оценкам НССО, не раньше 16 января. Только после этого члены НССО смогут внести изменения в устав союза с тем, чтобы он стал соответствовать закону об обязательном страховании перевозчиков, как единое профобъединение на этом рынке. «И только после завершения процедуры регистрации НССО как профобъединения с новыми полномочиями страховщик будет соответствовать двум требованиям закона – иметь лицензию на обязательное страхование перевозчиков и быть членом единого объединения на этом рынке,– заявила «Ъ» Светлана Гусар.– Только тогда и можно будет начать продажи обязательных полисов». 
Тем временем межведомственное согласование необходимых страховщикам постановлений правительства в который раз затягивается. «Ъ» уже писал о раунде переговоров перевозчиков, чиновников и страховщиков на совещаниях в Минфине. Вчера дискуссия продолжилась на территории Минтранса. Как рассказал «Ъ» эксперт по вопросам страхования Российского автотранспортного союза Олег Лебединец, перевозчики продолжают настаивать на том, что тарифы на страхование их ответственности рассчитаны некорректно. 
В этот раз позиция транспортников сводилась к тому, что на регулярных пассажирских перевозках уровень аварийности значительно ниже, чем на заказных рейсах. «Дело в том, что предприятия нанимают профессиональных водителей и следят за исправностью автопарка,– поясняет господин Лебединец.– Раз в законе сказано, что минимальный и максимальный тариф вводятся в зависимости от вида перевозок и факторов, влияющих на безопасность, перевозки стоит разделить не только на городские и междугородные, а и на регулярные и заказные». При этом официальной статистики такого деления нет, соответственно, нет ясности, как рассчитывать тарифы. «Все муниципальные перевозки дотируются из объема дотаций, это можно подсчитать»,– продолжает Олег Лебединец. Но Минфину и страховщикам нужна официальная статистика для установки тарифов. 
Страховщики не стали ждать срыв введения в действие закона и написали письмо на имя первого зампреда правительства Игоря Шувалова (есть в распоряжении «Ъ»). « В течение срока, отведенного на разработку указанного проекта постановления по тарифам, Минфином было подготовлено три версии финансово-экономического обоснования и проекта постановления тарифам,– говорится в письме.– Каждый последующий проект постановления по тарифам был подготовлен под давлением транспортного лобби, которое пропагандирует введение страхования «за 1 копейку»«. Главы 11 компаний, подписавших письмо,– «Росгосстраха», «Ингосстраха», «РЕСО-Гарантии», «АльфаСтрахования», «ВтБ Страхования» и прочих,– настаивают на том, что тарифы должны быть достаточными, с учетом того что возмещение вреда жизни пассажира составит до 2 млн руб., и просят поддержать проект тарифов, разработанный в Минфине. 
Тем временем технологическая неспособность страховщиков продавать с 1 января полисы не оставит перевозчиков безответственными перед пассажирами. По закону перевозчик, не исполнивший обязанности застраховаться, обязан будет из своих средств возместить вред пассажиру в рамках 2 млн руб. «Для ряда перевозчиков такая финансовая нагрузка будет означать риски финансовой устойчивости»,– заключает Светлана Гусар. 
РИА НОВОСТИ; 15.11.2012; ЗАКОН ОБ ОСГОП ЗАРАБОТАЕТ НЕ РАНЕЕ ВТОРОЙ ПОЛОВИНЫ ФЕВРАЛЯ – ГЛАВА НССО

Обязательное страхование ответственности перевозчиков (ОСГОП) заработает при оптимистичном раскладе лишь во второй половине февраля, а не с 1 января 2013 года как установлено законом, сообщил журналистам президент Национального союза страховщиков ответственности (НССО) Андрей Юрьев.

«Сейчас понятно, что вступление закона с 1 января невозможно в полном объеме. Оптимистичные сроки вступления закона – вторая половина февраля «, – сказал Юрьев.

Для начала процесса заключения договоров страхования необходимо, чтобы страховые компании получили лицензию на ОСГОП и стали членами профессионального объединения страховщиков.

Для запуска процедуры лицензирования необходимо принятие трех постановлений правительства, которые устанавливают страховые тарифы, порядок определения количества перевезенных пассажиров и перечень документов, которые пострадавший должен предоставить в страховую компанию для получения страховой выплаты. Также правительство должно утвердить таблицу выплат по причинению вреда здоровью пострадавших.

«Эти документы являются фундаментальными. Первые три необходимы для лицензирования страховщиков, четвертый – для выплат пострадавшим», – сообщил Юрьев.

По его словам, при мегаудачном раскладе Федеральная служба по финансовым рынкам (ФСФР) может провести в декабре лицензирование страховщиков, но страховщик, имеющий лицензию, но не являющийся членом профобъединения, не имеет права продавать полисы ОСГОП.

При этом в соответствии с законом, профобъединение могут создать только страховщики с лицензией. Таким образом, только после появления лицензированных страховщиков будут приняты поправки в устав НССО, которые закрепят статус союза в качестве профессионального объединения на рынке ОСГОП. После этого изменения в устав должны быть зарегистрированы Минюстом (срок рассмотрения документов – месяц), а затем ФСФР должно внести профобъединение в свой реестр.

БИТВА ЗА КОПЕЙКУ Руководители крупнейших страховых компаний направили в среду письмо на имя первого вице-премьера Игоря Шувалова, в котором выразили свою озабоченность ситуацией, сложившейся с принятием нормативных документов, необходимых для запуска ОСГОП.

Страховщики отмечают, что подготовка ключевого документа – страховых тарифов проходит под давлением транспортного лобби, которое пропагандирует введение страхования «за 1 копейку».

«Постановление по тарифам должно быть экономически обоснованным, исходя из имеющейся статистической базы и соответствовать актуарным требованиям Не может разрабатываться на статистическом базисе отдельно взятых перевозчиков Должно учитывать введение «таблицы выплат» при которой выплаты за вред, причиненный здоровью будут осуществляться в фиксированных размерах то есть будут являться фактически «компенсацией за боль и страдания» Должно учитывать существенное увеличение количества случаев осуществления выплат, при котором вред в результате ДТП – лишь одно из шестнадцати оснований», – говорится в письме, текст которого есть в распоряжении агентства «Прайм».

Страховщики также не согласны с заявлением представителей транспортного сообщества, которое они озвучили на встрече с президентом РФ Владимиром Путиным, что страховка в 68 копеек увеличит стоимость проезда на 2 рубля.

Юрьев пояснил, что тариф от 35 до 68 копеек предлагается Минфином для автобусных перевозок в черте города. Он отметил, что затраты на обязательное страхование относятся на себестоимость товаров и услуг в полном объеме и поэтому тариф в 68 копеек не может привести к росту стоимости проезда в 2 рубля.

«Если исходить из тарифа в 1 копейку для выплаты двух миллионов рублей за одного погибшего перевозчик должен осуществить 200 миллионов перевозок», – сообщила вице-президент НССО Светлана Гусар.

Юрьев отметил, что НССО полностью поддерживает позицию, изложенную в письме страховщиков.

«Есть вероятность, что крупные финансово-устойчивые страховщики не пойдут работать по копеечным тарифам», – сообщил Юрьев.

СТРАХОВАЯ АРИФМЕТИКА Вне зависимости от того, сможет ли перевозчик приобрести страховку или нет, с 1 января 2013 года он несет ответственность за причиненный при перевозках вред на тех же условиях, на которых должно быть выплачено страховое возмещение по ОСГОП.

Представители НССО особо обратили внимание, что размер выплат по гражданской ответственности существенно вырастет с 1 января 2013 года по сравнению с действующим порядком, определенным статьей 59 Гражданского кодекса.

Гусар сообщила, что НССО были проведены расчеты для различных видов травм. Так, в настоящее время, при переломе большой берцовой кости пострадавший может получить максимум 50 тысяч рублей, с 1 января – выплата составит 240 тысяч рублей.

ПРЕДЛОЖЕНИЯ НССО Юрьев отметил, что НССО не поддерживает предложенный Минтрансом порядок определения количества перевезенных пассажиров, который фактически носит заявительный характер.

Для перевозчиков, которые сдают статистическую отчетность, этот показатель будет браться из отчетности, но таких перевозчиков не более 15%. Для всех остальных предлагается формула, многие из параметров в которой перевозчики заполняют сами.

«Перевозчики при этом никак не могут подтвердить эти цифры, а страховщик не может их проверить... Есть опасения, что перевозчики будут стремиться занизить число перевезенных пассажиров, чтобы сэкономить на страховке», – сказала Гусар.

Страховщики предлагают использовать 4 основных показателя для расчета количества перевезенных пассажиров: количество транспортных средств, количество рейсов в год, норматив вместимости транспортного средства и коэффициент загрузки. «Для водного транспорта может также быть введен сезонный коэффициент, который будут учитывать период навигации», – сказал Юрьев.

ИЗВЕСТИЯ; ОЛЕГ ВОРОБЬЕВ; 16.11.2012; «КУКУРУЗНИК» ВЕРНЕТСЯ НА ЗАВОДЫ В 2015 ГОДУ

Правительство России намерено вернуть Ан-2 на пассажирские авиалинии. О том, что этот самолет включат в консолидированный заказ на поставку отечественной авиатехники, говорится и в проекте доклада премьера Дмитрия Медведева президенту России Владимиру Путину (есть в распоряжении «Известий»). Формировать такой заказ Путин поручил в начале октября.
В Министерстве транспорта «Известиям» сообщили, что речь идет о глубокой модернизации уже имеющихся самолетов, включающей замену двигателя и аэронавигационной аппаратуры. Ориентировочно модернизация обойдется в сумму от $600 тыс. до $850 тыс. В ведомстве добавили, что планируется модернизация от 500 до 800 машин – таким образом, бюджет проекта составит от $300 млн до $680 млн. Начало реализации программы намечено на 2015 год.
Главным преимуществом самолета Ан-2 является его способность садиться и взлетать с необорудованных площадок, при незначительной модификации шасси садиться на снег, на лед, а при установке поплавков – на воду. При этом он гораздо экономичнее вертолета и проще в обслуживании. Но самолет был спроектирован в конце 1940-х, а в серию пошел в 1949 году.
В регионах, правда, настроены скептически.
- У нас осталось очень мало таких машин, и большинство из тех, что остались, не эксплуатируются, – рассказывает представитель одного из дальневосточных регионов. – Самолеты очень изношены, и их восстановление и модернизация – вопрос сомнительный. Навигационное оборудование у них весьма скудное: бывает, летчики вообще летают по автомобильному навигатору.
По словам собеседника, одномоторный самолет для пассажирских перевозок не очень подходит.
- У нас не так много необорудованных или слабооборудованных аэродромов, для которых необходим Ан-2, – продолжает чиновник. – Мы гораздо больше заинтересованы в самолетах класса Ан-24 (26). Они более востребованы, и пассажировме-стимость у них больше.

- Очень странная затея, – комментирует инициативу правительства глава подмосковного отделения Межрегиональной организации пилотов и владельцев воздушных судов Дмитрий Шаповалов. Для начала – это конструкция середины прошлого века. Свежепостроенный Ан-2 пусть и с трудом, но соответствует минимальным требованиям по безопасности. Но ведь возраст большинства самолетов Ан-2 порядка 20-30 лет. А у них крылья не металлические, а из специальной ткани – перкаля. Ткань изнашивается быстрее металла. То есть модернизация с капитальным ремонтом немногим отличается от постройки нового самолета. Если говорить о таких больших объемах, а 500 самолетов – это очень большая партия, то проще организовать производство новых, чем восстанавливать старые.
Магомед Закаржаев, гендиректор некрупной компании ОАО «Казанское авиапредприятие», имеющей в парке около десятка Ан-2, сообщил, что видел модернизированный Ан-2 и говорил с членами экипажа.
- Машина еще толком не облетана, у нее еще есть ряд технических недоработок и проблем, – говорит собеседник. – Сама идея модернизации самолета, которому более 30 лет, сомнительна, и сколько он сможет прослужить после модернизации, неясно. Главное, я не вижу сейчас, после прекращения авиахимработ, применения для этого самолета в таком масштабе. Это транспортный самолет, для перевозки пассажиров он устарел морально.
По мнению Закаржаева, с развитием дорожной сети и уменьшением населения отдаленных регионов потребность в таких самолетах сильно уменьшилась. Большие сомнения вызывает экономическая оправданность этой программы.
- Просто Сергею Шойгу этот самолет понравился, еще когда он губернатором Московской области был, – сказал «Известиям» глава одного из авиазаводов, имеющих опыт модернизации Ан-2. – Вот он лоббировал эту идею. Только он ведь не летчик и не экономист. Беда в том, что, когда решения принимают, забывают специалистов спросить.
Сергей Шойгу, будучи еще подмосковным губернатором, в августе этого года заявил о желании восстановить производство Ан-2. «Мы очень хотим восстановить производство самолетов Ан-2. Может быть, это будет Ан-3», – заявлял губернатор на выездном совещании в Ивантеевке.
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