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Вернуться в оглавление
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА – НЕДЕЛЯ; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 29.11.2012; ПОЛНЫЙ УЛЕТ

Цена авиабилетов на 100 маршрутах упадет на треть

Государство выделит на субсидирование региональных перевозок почти  3 млрд рублей

Скидку в 34% в 2013 году получат от государства пассажиры 100 внутрироссийских рейсов, где в регионах кроме авиации нет другого транспорта

Речь прежде всего идет о труднодоступных территориях, уточнил глава минтранса Максим Соколов. Например, о Дальневосточном, Сибирском, Северо-Западном и Уральском округах, пояснил замглавы минтранса Валерий Окулов

При этом субсидии из федерального бюджета на скидку в 50% для школьников и пенсионеров, которые летают с Дальнего Востока в Центральную часть России, отменять не будут, пояснили в ведомстве. Также планируется совместное субсидирование из федерального и регионального бюджетов 53 маршрутов в Приволжском федеральном округе, в результате чего цена авиабилетов на 52 маршрутах, включенных в программу, снизится на 25-50%

Прорабатывается и вопрос о субсидировании в 2013 году полетов в Калининград. Льготные авиабилеты туда смогут купить все пассажиры, независимо от прописки. (Раньше «калининградские перевозки» также субсидировались из госбюджета, но лишь для тех, кто имел постоянную регистрацию в области)

Планируется увеличить и срок действия программы субсидирования авиабилетов в анклав. Если в этом году скидки действовали с 15 мая по 15 сентября, то в 2013 году срок продлят до 15 октября. Цена льготного билета Москва – Калининград – Москва не должна превышать 3,8 тыс рублей, а Петербург – Калининград – Петербург – 3,5 тыс рублей. При этом авиакомпании по желанию могут установить тарифы и ниже

Предполагается, что преимущество на получение субсидий будут иметь авиакомпании, использующие российские самолеты. В итоге, по оценкам экспертов, билеты со скидкой смогут купить ежегодно около 300 тыс. человек.

Средства для субсидирования авиаперевозок уже заложены в федеральном бюджете. В общей сложности за 4 года на это будет выделено 2,9 млрд рублей.

проверка слуха

В ряде СМИ появилась информация о том, что с 2013 года на 20% подорожают билеты в плацкартные вагоны.

«Решение по тарифам на плацкартные перевозки пока не принято», – цитирует ИТАР-ТАСС главу РЖД Владимира Якунина.

Как ранее сообщали в РЖД, железнодорожники пока не будут поднимать стоимость проезда в плацкартных и сидячих вагонах. Там отметили, что с 1 января 2013 года будут действовать временно установленные тарифы на перевозку пассажиров в этом сегменте.

В итоге продажа билетов в плацкартные, общие вагоны и в вагоны с местами для сидения 1, 2 и 3 класса поездов дальнего следования отправлением с 1 января будет осуществляться по среднегодовому тарифу 2012 года.
РБК DAILY; АЛЕКСЕЙ ЕКИМОВСКИЙ; 29.11.2012; ВАГОНОВ БОЛЬШЕ, СКОРОСТЬ МЕНЬШЕ

У железной дороги резко вырос объем работы

Согласно оперативным данным ОАО «РЖД», погрузка на сети железных дорог России за десять месяцев 2012 года выросла в сравнении с аналогичным периодом прошлого года на 3,2 %, до 1,064 млрд т. Однако из-за снижения скорости доставки грузов, которое продолжается уже целый год, операторы подвижного состава не смогут извлечь выгоду от роста спроса на свои услуги.

НЕРАЗДЕЛЕННЫЙ ОПТИМИЗМ

Уверенно растут перевозки строительных материалов (+17,5 %), зерновых грузов (+12 %), промышленного сырья и формовочных материалов (+10,2 %). Основные экспортные грузы – уголь и нефтепродукты – растут значительно меньшими темпами, на 4 и 2,8 % соответственно. Падение наблюдается на рынке перевозок лесных грузов (-10,7 %), металлолома (-10,9 %), удобрений и химикатов (-2,5 и – 3 % соответственно).

Выступая на заседании правительства 8 ноября, министр транспорта Максим Соколов озвучил прогноз, согласно которому к концу года рост погрузки составит 3,3 %. Он отметил, что показатели работы железнодорожного транспорта превышают запланированные. Тем не менее на 2013 год прогнозы министра также достаточно скромные: погрузка должна составить 1,314 млрд т с ростом к 2012 году на 2,5 %. Он пояснил, что этот прогноз составлен с учетом повышения с 1 января тарифов на железнодорожные перевозки на 7 %, что совпадает с прогнозами Минэкономразвития по уровню инфляции в стране.

Между тем оптимизма и спокойствия чиновников не разделяют участники рынка, прежде всего операторы наиболее массового подвижного состава – универсальных полувагонов, в которых перевозятся большинство российских грузов, таких как уголь, руда, металлопродукция, стройматериалы и др. Их опасения связаны с новыми условиями передвижения вагонов по железнодорожной сети и с ее технологической разбалансировкой. Рост числа операторов и размеров вагонного парка привел, по их мнению, к пробкам на сети, а недостаток локомотивов и «узкие места» на инфраструктуре усугубили эту проблему.

Принятые в конце прошлого года решения о передаче в управление ОАО «РЖД» свыше 100 тыс. полувагонов из дочерней Второй грузовой компании были призваны увеличить эффективность управления вагонопотоками. Одновременно монополия сформировала пул из 11 крупнейших операторов полувагонов, которые взяли на себя обязательства по вывозу угля из Кузбасса – основной горячей точки железнодорожников. Однако общий вагонный парк на железной дороге продолжил расти прежними темпами и к 1 октября достиг небывалой величины – 1,135 млн единиц (рост на 7,1 % к уровню октября 2011 года). Примечательно, что одним из драйверов этого роста стали не сами операторы, а лизинговые компании. Их парк вырос за последний год на 20,3 %, до более 215 тыс. единиц (около 19 % всего грузового парка).

Все это привело к тому, что средняя скорость доставки грузов по железной дороге неумолимо снижается уже на протяжении года. По данным на первое полугодие она составляла всего 228 км в сутки, что на 13,6 % меньше, чем годом ранее. Автоматически вырос и оборот вагона – главный показатель экономической эффективности работы операторов. К 1 октября он вырос до 15,2 дня, хотя еще год назад вагон оборачивался на сутки быстрее. Выросли величины простоя вагонов на промежуточных и технических станциях на 8,7 и 10 % соответственно, находясь в одном рейсе в среднем 365 ч, каждый грузовой вагон проводит в движении лишь 60 ч.

Операторы вагонов утверждают, что в силу этих причин перевозки одного и того же количества груза теперь требуют больше вагонов, что не позволяет им извлечь прибыль из роста спроса, а в ближайшем будущем может привести и к снижению рентабельности их работы. Кроме того, привлеченный по правительственному постановлению парк полувагонов Второй грузовой компании лишен целого ряда ограничений на передвижение в порожнем состоянии, которые наложены на вагоны частных операторов, что ведет еще к большим потерям независимых участников рынка. При этом вагоны операторов, не входящих в угольный пул, стали испытывать проблемы с проездом через Западно-Сибирскую дорогу из европейской части страны в регионы Дальнего Востока и вынуждены либо двигаться в объезд по территории Казахстана, либо заключать соглашение с уполномоченным оператором на погрузку угля в Кузбассе.

В РЖД объясняют ситуацию ограниченной пропускной способностью инфраструктуры, которая просто не может принять на себя столько грузовых вагонов. По оценкам монополии, ежедневно около 400 составов полувагонов не могут найти себе загрузку и стоят на станционных путях, мешая работе груженого парка. В компании добавляют, что ситуация будет улучшаться, в частности, от введения унифицированных тарифов на порожний пробег вагонов с 1 ноября, а также от повышения штрафов для операторов за непроизводительный простой вагонов на магистральных путях. Привлеченный по постановлению правительства парк монополии был создан для работы прежде всего с мелкими и средними грузоотправителями, которые, по словам представителей РЖД, теперь перестали сталкиваться с проблемой поиска вагонов на рынке и одобряют продление правительственного постановления еще как минимум на полгода.

По статистике объем перевозок, приходящийся в среднем на один частный полувагон, за год снизился на 5,9 %. Но подобная картина характерна только для этого сегмента подвижного состава. В целом частные операторы продолжили увеличивать свою эффективность, объем перевозок в среднем на вагон вырос на 4,5 %. Одновременно увеличилась концентрация парка в управлении лидеров рынка: количество вагонов первой десятки частных операторов выросло за год более чем в два раза, на них приходится около трети всего вагонного парка в стране.

КОНСОЛИДАЦИЯ ПРОДОЛЖИТСЯ

По мнению гендиректора исследовательского агентства Infranews Алексея Безбородова, консолидация парка в руках крупнейших операторов продолжится. По его мнению, до конца года должны завершиться крупные сделки по продаже промышленными холдингами своих вагонных парков (в течение года свои транспортные активы выставили на продажу группы «Евраз», ММК, «Металлоинвест»), а весь следующий год пройдет под знаком профицита полувагонов. «С рынка будут уходить мелкие и средние операторы, поскольку крупный игрок в сложившихся условиях всегда сможет предложить меньшую цену для грузоотправителя, а также сможет выравнивать свою доходность из-за эффекта масштаба», – отмечает эксперт.

Профицит на рынке неизбежно ведет и к снижению доходности операторов, которое определяется посуточной арендной ставкой за вагон. По данным РЖД, с начала года ставка аренды по полувагонам снизилась на 4,7 %, до 1525 руб. в сутки, по цистернам – на 7,3 %, до 1225 руб. в сутки, по крытым вагонам – на 2,1 %, до 1350 руб. в сутки. По мнению г-на Безбородова, избыток на рынке полувагонов ударит по вагоностроительным производствам. По его данным, падение цен и объемов заказов на новые вагоны будет значительно большим, нежели прогнозируют сами машиностроители и их партнеры – лизинговые компании. Уже сейчас стоимость нового полувагона упала на 10-15 % за пару месяцев, а роста заказов со стороны участников рынка не наблюдается, отмечает гендиректор Infranews.

Проблема профицита парка скажется не только на рынке полувагонов, но и в сегменте нефтеналивных цистерн. Роста объемов перевозок этого вида грузов ждать не стоит: объемы добычи нефти в России не растут, а модернизация нефтеперерабатывающих заводов отстает от намеченных планов, что не позволяет ожидать роста перевозок и в сегменте нефтепродуктов. А ввод в строй новых магистральных трубопроводов коренным образом перекраивает сложившийся баланс транспортных мощностей в стране, отмечает Алексей Безбородов. «Уже сейчас на российско-эстонской границе можно увидеть цистерны «Востокнефтетранса» и «УВЗ-Логистики», которые раньше работали на Дальнем Востоке и возили нефть из трубопровода «Восточная Сибирь – Тихий океан», – говорит он, полагая, что высвободившийся парк (это около 6 тыс. цистерн) сейчас предлагается грузоотправителям по демпинговым ценам – на 20 % дешевле среднерыночных.

Единственным сегментом грузов, который будет стабильно расти на железной дороге, останутся контейнеры. По данным исследования Infranews, в первом полугодии 2012 года рост контейнерного потока по железной дороге уже составил 9 %, причем наиболее существенно растет груженый экспорт – 46 % по полугодию (289 тыс. TEU). Хорошие показатели демонстрирует и транзит груженых контейнеров – 18 %, но его объемы пока очень не существенны – всего 62 тыс. TEU за полгода. «Но эти успехи достигаются титаническими усилиями отдельных игроков контейнерного рынка, которым удается наладить работу с «Трансконтейнером», – отмечает Алексей Безбородов. По его мнению, рост контейнерного потока по итогам года может достичь 20 % и продолжится в 2013 году. И даже если в мировой экономике начнутся кризисные явления, он лишь замедлится до 3-5 % в годовом исчислении, прогнозирует эксперт. В этом контексте оправдан интерес крупных частных инвесторов к приватизации «Трансконтейнера» (дочернее общество ОАО «РЖД», владеет 24 тыс. фитинговых платформ и 47 железнодорожными станциями для перегрузки контейнеров).

***

ЕДИНСТВЕННЫМ СЕГМЕНТОМ ГРУЗОВ, КОТОРЫЙ БУДЕТ СТАБИЛЬНО РАСТИ НА ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГЕ, ОСТАНУТСЯ КОНТЕЙНЕРЫ

***

Прямая речь

СЕРГЕЙ МАЛЬЦЕВ, председатель президиума НП «Совет участников рынка услуг операторов железнодорожного подвижного состава», генеральный директор группы Globaltrans
Одной из важнейших проблем нового времени на рынке железнодорожного транспорта является недостаточность инвестиций в обновление локомотивного парка. Это крайне негативно влияет на технологическую обстановку на сети. Более 97 % российских локомотивов принадлежит РЖД, парк катастрофически изношен, что снижает провозные способности. Согласно экспертным расчетам, для его обновления необходимо ежегодно до 2015 года закупать не менее 1000 локомотивов – невыполнимая задача без привлечения частных инвестиций. В настоящий момент на правительственном уровне рассматриваются вопросы дальнейшего развития института локальных перевозчиков, и мы надеемся, что принятые решения позволят уже в 2013 году приступить к реализации стратегических положений Целевой модели рынка грузовых железнодорожных перевозок на период до 2015 года. Без запуска рыночных механизмов в данном сегменте эффективно решить проблему не представляется возможным.

Все те последовательные изменения, которые вносились в регуляторную базу рынка железнодорожных перевозок с момента начала реформы, основывались на принципах введения единых стандартов для его участников. Восстановление инвентарного парка в качестве парка привлеченных вагонов (ВСП) при наличии правил и регламентов, установленных для приватного парка, но не распространяющихся на парк ВСП, спровоцировало технологические проблемы на сети и затормозило процесс внедрения новой технологии управления движением. Более того, функционирование парка ВСП не дает в полной мере заработать и уже выпущенным регламентам.

Выполняя поручения правительства РФ, в качестве альтернативы перевозкам социально значимых грузов парком ВСП «Совет участников рынка услуг операторов железнодорожного подвижного состава» подготовил предложения по обеспечению отправителей социально значимых и воинских грузов необходимым количеством вагонов.

Сформировано несколько моделей таких перевозок, отличающихся друг от друга количеством вовлеченных в процесс операторов и методом их отбора, а также способом финансирования выпадающих доходов. Базовая модель предусматривает 100-процентное удовлетворение заявок грузоотправителей системными интеграторами – членами СРО как с использованием механизма электронных торгов, так и путем прямого обращения в партнерство. Эта работа, которую наше партнерство ведет совместно с общественной организацией малого и среднего предпринимательства «ОПОРА России», уже демонстрирует свою жизнеспособность.

Что касается перспектив на обозримое будущее, то имеются все предпосылки для внесения в отраслевое законодательство норм, предусматривающих создание на рынке железнодорожного транспорта системы саморегулирования. Данная инициатива обсуждалась на совещании под руководством Владимира Путина в Кемерово в январе 2012 года. Партнерство подготовило и направило в Минтранс предложения по основам саморегулирования и введению обязательного членства операторов в единой саморегулируемой организации (СРО).

Создание СРО операторов решает многополярные задачи. Для государства это способ получить дополнительный инструмент эффективного осуществления госполитики по установлению баланса интересов государства и хозяйствующих субъектов. Для операторов – возможность повысить экономическую эффективность, для грузоотправителей – гарантировать удовлетворение своих потребностей в операторских услугах по рыночным недискриминационным ценам, получить «одно окно» для решения вопросов обеспечения вагонами и т.д. СРО (при условии обязательного членства в нем) сможет быть действенным инструментом для обеспечения доступности услуг железнодорожного транспорта, сохранения устойчивого функционирования железнодорожного транспорта, повышения эффективности перевозок и установления стабильных правил поведения на рынке.

ДМИТРИЙ ЗОТОВ, генеральный директор компании «Трансфин-М»
Сейчас производители подвижного состава способны полностью удовлетворить потребности в своей продукции. В связи с этим с конца третьего квартала 2012 года наблюдается снижение спроса на полувагоны. Однако есть основания предполагать, что через несколько месяцев объем продаж грузовых вагонов вновь стабилизируется.

Снижение спроса на грузовые вагоны несет определенные риски: недобросовестный клиент может отказаться от исполнения контракта и вернуть переданные ему в лизинг вагоны, приобретенные по более высокой по сравнению с настоящей цене. Для предотвращения этого мы выстраиваем график лизинговых платежей так: остаток чистых инвестиций в лизинг из расчета на вагон в каждом периоде ниже прогнозной стоимости вагонов, что уменьшает вероятность убытков от реализации вагона в случае его изъятия. Также мы стали развивать направление оперативного лизинга вагонов. В этом сегменте есть возможность управлять изъятым парком самостоятельно.

МАКСИМ АГАДЖАНОВ, генеральный директор компании «Газпромбанк Лизинг»
С 2013 года уровень цен на вагоны будет иметь тенденцию к снижению в связи с усилением конкуренции, а также отсутствием дефицита крупного вагонного литья после запуска новых производственных площадок – Тихвинского вагоностроительного завода, выхода на проектную мощность ЗАО «Промтрактор-вагон», открытия новой сборочной площадки Уралвагонзавода в Омске в 2014-2015 годах. По оценкам агентства INFOLINE, снижение стоимости грузовых вагонов достигнет 10-11 % от текущего уровня в 2013-2014 годах (большинство операторов называют стоимость 1,8-1,9 млн руб. за 1 полувагон в 2013-2014 годах).

В результате вагоностроительные предприятия будут вынуждены повышать качество продукции и формировать альтернативные формы поддержки спроса (например, создавать собственные или аффилированные транспортные и/или лизинговые компании).
ГУДОК; СЕРГЕЙ ПЛЕТНЁВ; 28.11.2012; ЭЛАСТИЧНАЯ СТАВКА

ФСТ индексировала грузовые тарифы на 2013 год

Правление Федеральной службы по тарифам одобрило повышение грузовых тарифов на услуги ОАО «РЖД» на 7%. Эта индексация станет основой для тарифного коридора, который компания сможет использовать уже в 2013 году. 

Ранее, 7 ноября, повышение тарифов на 7% на услуги инфраструктуры и перевозки было утверждено правительством. 

Как отметил на заседании правительства министр транспорта Максим Соколов, решение об уровне индексации принималось летом, когда прогноз Минэкономразвития по инфляции на 2013 год в стране был запланирован в размере 5%. В уточнённом прогнозе социально-экономического развития РФ прогноз инфляции повышен до 7%. Но кабинет министров всё равно оставил размер индексации для РЖД без изменения, несмотря на очевидные потери для компании. 

Президент ОАО «РЖД» Владимир Якунин полагает, что данная индексация лишь поддерживает железные дороги в нынешнем состоянии. 

«Для того чтобы сеть развивалась, необходимы либо государственные субсидии, либо ещё от 2% до 4% повышение тарифов, – говорит Владимир Якунин. – Это так называемая инвестиционная составляющая». 

Однако правительство пока отложило вопрос об инвестиционной составляющей и сейчас работает над принципами долгосрочного тарифообразования в целом для инфраструктурных компаний. В том числе и для ОАО «РЖД». Предполагается, что уже с 2014 года эта методика, которая будет содержать и элементы расчёта цены исходя из инвестированного капитала, будет применяться и на железнодорожной сети. Тарифы будут рассчитывать на 3–5 лет. 

Но и в следующем году РЖД смогут более гибко реагировать на конъюнктуру рынка, поскольку вступает в силу межправительственное Соглашение о регулировании доступа к услугам железнодорожного транспорта, включая основы тарифной политики, подписанное 9 декабря 2010 года в рамках Единого экономического пространства (ЕЭП). 

ФСТ обещает разработать методику по установлению тарифного коридора уже в ближайшее время, и его границы будут составлять 12–15%. По словам заместителя руководителя службы Алевтины Кирилловой, коридор будет относиться к тарифам как на перевозки, так и на услуги инфраструктуры. Применять повышенные или пониженные ставки можно исходя из определённых принципов, прописанных в методике. Это, во-первых, экономическая целесообразность и, во-вторых, недопустимость создания преимуществ для конкретных товаропроизводителей стран – участниц ЕЭП. 

ГУДОК; ТАТЬЯНА МАКСИМОВА; 28.11.2012; ОСТАВИЛИ НА БУДУЩЕЕ

На развитие польского маршрута в бюджете пока нет денег

На пятом заседании российско-польской межправительственной комиссии по экономическому сотрудничеству стало известно, что маршрут Москва – Варшава, по которому сейчас курсирует скорый поезд «Полонез», экономически не окупаем и требует финансирования из бюджета.
На авиасообщение с Польшей министры деньги найдут, на «Полонез» – нет
«Российская и польская стороны заинтересованы в продлении маршрута вплоть до Берлина, но в сегодняшней экономической обстановке проект чересчур дорогой для бюджетов наших государств. Такой маршрут экономически не окупаем и не может быть реализован без прямой государственной поддержки», – сообщил министр транспорта РФ Максим Соколов. 

По его словам, эксплуатационные расходы за счёт увеличения пассажиропотока теоретически могут «выйти в ноль», но основа этого проекта всё равно должна быть профинансирована из бюджета. 

«Ни российский, ни польский бюджеты на такие серьёзные финансовые затраты идти не готовы. Пока мы видим это как одно из будущих достижений нашей совместной работы», – говорит Максим Соколов. 

Министр транспорта, строительства и морского хозяйства Республики Польша Славомир Новак добавил, что поезд «Полонез» Варшава – Москва дотируется за счёт министерства транспорта Польши, при этом их загрузка поезда составляет всего лишь 42%. 
По итогам встречи была найдена альтернатива – развивать авиасообщение между Варшавой и Москвой и паромные перевозки на Балтике. Проект пассажирского железнодорожного маршрута оставили на будущее. 

Напомним, скорый поезд «Полонез», курсирующий по маршруту Москва – Варшава, сформирован на паритетной основе составами ОАО «Федеральная пассажирская компания» (ОАО «ФПК») и АО «ПКП Интерсити». 
В управлении маркетинга ОАО «ФПК» сообщили, что количество перевезённых пассажиров за 10 месяцев 2011 года составило 39 244, а вот в 2012-м цифра выросла, и уже 41 340 человек путешествовали «Полонезом». Таким образом, общая заполняемость по фирменному поезду составами ОАО «ФПК» и АО «ПКП» в этом году составила 56%, а летом 2012 года «Полонез» был заполнен на 65%. 
По словам заместителя начальника управления маркетинга ОАО «ФПК» Ивана Силкина, оформление проездных документов на скорый поезд Москва – Варшава производят по предложению «Глобальные цены». То есть документ оформляется на одном бланке и включает в себя стоимость билетной части и стоимость спального места – плацкарты. 
Эксперт-аналитик отдела исследований пассажирских перевозок Института проблем естественных монополий Лев Рузавин говорит, что в настоящее время государство стремится сократить расходы на покрытие убытков от пассажирских перевозок в дальнем следовании. 

«Это приводит к пересмотру целесообразности сохранения в графике традиционных поездов, которые экономически убыточны, – уточняет эксперт. – Одним из таких поездов является «Полонез». При установлении экономически обоснованных цен пассажиропоток резко сократится». 
Лев Рузавин предполагает, что необходимо либо дотировать сохранение данного поезда путём перекрёстного субсидирования в рамках ФПК, либо сохранять размеры субсидий ФПК от государства, либо сокращать данный маршрут. 
По его словам, возможности ФПК по перекрёстному субсидированию в условиях сокращения размера субсидий ограничены. 
ИТАР-ТАСС; 28.11.2012; МИНИСТРЫ ТРАНСПОРТА БАЛТИЙСКОГО РЕГИОНА СОБЕРУТСЯ В МОСКВЕ НА «ТРАНСПОРТНОЙ НЕДЕЛЕ»

В среду, 5 декабря, состоится Конференция министров транспорта государств членов СГБМ. Подтверждено присутствие министра транспорта России Максима Соколова, министра транспорта и связи Королевства Норвегия Марит Арнстад, министра сообщений Латвийской Республики Айвиса Рониса, Министра коммуникаций Королевства Швеция Катарины Эльмсэтер-Свэрд, министра экономики и коммуникаций Эстонской Республики Юхана Партса.

В программе пленарной сессии – выступление министра транспорта Российской Федерации Максима Соколова о государственной политике Российской Федерации в области морского транспорта в регионе Балтийского моря с учетом ключевых тем российского председательства в СГБМ. Будут рассмотрены вопросы реализации Международной конвенции о контроле судовых балластных вод и осадков и управления движением судов в регионе Балтийского моря для обеспечения безопасности и минимизации негативного воздействия на окружающую среду, а также первые итоги практической реализации положений Приложения VI Конвенции МАРПОЛ-74/78.

Также планируется выступление руководителей транспортных ведомств государств-членов СГБМ о национальной политике в области морского транспорта в регионе Балтийского моря.

Резюмируя встречу, по результатам конференции участниками будет принята итоговая декларация.

Для справки:

«Транспортная неделя – 2012» является уникальным форматом, который включает в себя ряд деловых, научных и социально-культурных мероприятий, собирающих профессионалов транспортной отрасли на единой площадке. Подробная информация на сайте мероприятия.

Организатором «Транспортной недели – 2012» является Министерство транспорта Российской Федерации, оператором – компания «Бизнес Диалог».

ТРИБУНА; ДАНИЛ СЕДЛОВ; 29.11.2012; ЗОЛОТЫЕ РЕЛЬСЫ

Комплексная программа обеспечения безопасности на транспорте, принятая в 2010 году, – удовольствие чрезвычайно затратное для федерального бюджета. Иного пути у правительства, впрочем, нет: на кону – жизни пассажиров, которые легко могут отнять террористы разных мастей. Однако реализуется столь важная программа не так эффективно, как хотелось бы, и это мнение не сторонних наблюдателей, а самых что ни есть «инсайдеров» – специалистов, ответственных за безопасность пассажиров в Санкт-Петербурге.
«Хотелось бы, конечно, чтобы сначала посоветовались с регионами, со специалистами, – комментирует качество выполнения федеральной программы замначальника Октябрьской железной дороги по безопасности Николай Клюквин. – Может быть, зря потрачены федеральные средства на отдельные моменты, но есть требования, и мы вынуждены их выполнять. Я считаю, должно быть какое-то рациональное зерно во всем этом, должна быть экономика. Когда писали эту программу, надо было согласовать с теми, кто работает непосредственно на местах. А пока получается, что все это надо ФСБ, МВД, а на работу железной дороги, например, это влияет не лучшим образом».
Скептическое отношение Николая Клюквина вполне понятно. Показывая журналистам ультрасовременный пункт досмотра на Московском вокзале Санкт-Петербурга, он посетовал, что под это нововведение не подведена законодательная база. «Мы не имеем права досматривать пассажиров скоростных поездов, можем только предложить это сделать, – подчеркнул Клюквин. – Если пассажир отказывается, мы вызываем полицейских. В противном случае мы вынуждены попросить его покинуть территорию вокзала».
Это не единственная логическая промашка программы. Другой пример неграмотного распределения средств – это организация сразу двух пунктов досмотра на вокзале в Выборге. Один служит нуждам Октябрьской дороги, другой находится в ведении погранслужбы ФСБ. Комплексы расположены на расстоянии 20 метров друг от друга, и пассажирам скоростного поезда «Аллегро», направляющегося в Финляндию, приходится дважды проходить одну и ту же процедуру досмотра.
Много вопросов вызывает и оборудование, которое используется на петербуржских транспортных объектах. К примеру, согласно Комплексной программе, железнодорожники обязаны установить рентгеновские аппараты. Однако они не имеют права этого сделать – в силу отсутствия лицензии Росатома и специально обученных специалистов. Анализаторы радиоактивных веществ, которые все же удалось смонтировать на объектах, скорее создали дополнительные проблемы для служб безопасности, чем принесли реальную пользу пассажирам. Например, притчей во языцех стал случай, имевший место совсем недавно. У одной из пассажирок анализатор начал «фонить», показывая повышенный радиационный фон. Оказалось, что прибор отреагировал на ампулу с инсулином – женщина была диабетиком. Теперь железнодорожники вынуждены просить граждан брать с собой еще и необходимые медицинские документы.
Эффект от установки рамок и металлодетекторов, по словам Николая Клюквина, скорее психологический. «99,9% выявленного оружия – с разрешениями. За 1,5 года не было ни одной попытки проноса взрывчатых веществ. Так что в плане профилактики программа работает, конечно, но реального срабатывания все равно нет. Ведь понятно, что защищать и охранять надо не вокзал или здание аэропорта, а конкретный состав или рейс», – убежден эксперт. Замначальника ГУП «Петербургский метрополитен» Михаил Черников также намекнул, что эффективность Комплексной программы все еще далека от совершенства. Несмотря на наличие взрывозащитных контейнеров, пунктов досмотра и кнопок тревоги, на подконтрольном ему объекте «критически мало» полицейских. Черников признался, что найти сотрудника УВД на станции метрополитена часто бывает очень не простой задачей: тот либо работает один на два объекта, либо находится в опорном пункте, либо наверху (в то время как его помощь требуется внизу).
Средства, между тем, на обеспечение безопасности перевозок тратятся колоссальные. На одно только петербургское метро в рамках федеральной программы планируется выделить в 2012 году 655,4 млн рублей. Учитывая цену вопроса, понятно, почему специалистов в соответствующей сфере не очень-то устраивает один лишь «психологический эффект». Остается надеяться, что вызвавшие нарекания огрехи Комплексной программы будут учтены Минтрансом и своевременно исправлены – ради блага российских пассажиров.
ВЕСТИ – МОСКВА; 28.11.2012; В МОСОБЛДУМЕ ОБСУЖДАЛИ ПРОБЛЕМУ БОЛЬШЕГРУЗНЫХ МАШИН НА ДОРОГАХ

В сложных погодных условиях одни из самых уязвимых – большегрузные фуры. На заснеженном асфальте они часто буксуют, особенно на эстакадах и мостах. Из-за этого и без того медленный поток машин часто замирает в многокилометровых пробках. 

Проблема большегрузных машин, которые серьёзно осложняют движение на городских трассах, обсуждалась в среду в Мособлдуме. Ранее столичные власти приняли решение ограничить с 1 февраля движение фур по МКАД. Грузовики свыше 12-ти тонн смогут проехать по Кольцевой только с 22:00 до 07:00. Это позволит значительно разгрузить Кольцевую и пустить по ней дополнительно десятки маршрутов общественного транспорта. 

Однако такое решение города вызвало недовольство властей Подмосковья. Там считают, что перед введением ограничений, необходимо хотя бы построить перехватывающие парковки для грузовиков. Но и это полностью не решит проблему. 

«При подъезде к Москве мы можем создать «плотину», когда с 21:00 до 22:00 будет сплошной, непрерывный плотный поток или коллапс из большегрузных автомобилей. И это точно не приведёт никого в восторг – ни москвичей, ни жителей Подмосковья», – подчеркнул Андрей Воробьёв, исполняющий обязанности губернатора Московской области. 

В итоге вопрос отложили на неопределенное время. Представители Москвы и области договорились создать для разрешения противоречий рабочую группу и обратиться за помощью в Министерство транспорта.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА – ЮЖНЫЙ УРАЛ; 29.11.2012; ПОДМОСКОВЬЕ ПРОСИТ ОТСРОЧИТЬ ЗАПРЕТ НА ДВИЖЕНИЕ ГРУЗОВИКОВ ПО МКАД

Сегодня на «круглом столе» в Московской областной Думе обсуждали перспективы и подводные камни принятого столичными властями решения об ограничении движения грузовиков по МКАД.
Напомним, в середине ноября мэр Москвы Сергей Собянин подписал постановление, согласно которому с 1 февраля 2013 года въезд на МКАД и проезд в пределах МКАД транзитным грузовым автомобилям массой свыше 12 тонн будет закрыт с 7.00 до 22.00. А с 1 мая этот запрет распространится и на весь остальной транспорт грузоподъемностью выше 12 тонн.
Заммэра Москвы, руководитель столичного департамента транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры Максим Ликсутов объяснил подоплёку решения. Ежедневно по московским дорогам движется 150 тысяч грузовиков, треть из которых выезжает на МКАД. Именно большегрузный транспорт наносит кольцевой дороге 75% ущерба. Только в этом году на кольце случилось 8 крупных ДТП с участием грузовиков. Средняя загрузка трассы не в самые пиковые часы составляет 120%, поэтому от временных ограничений будет лучше всем: и самим транзитникам, и остальным водителям, и дороге. А если область беспокоится о том, что запрет на большегрузы в дневное время каким-то образом нарушит систему ее жизнеобеспечения (к примеру, не позволит вовремя доставить грузы в больницы), то, как сказал Ликсутов, Москва готова обеспечить необходимую часть грузовиков пропусками, позволяющими не подпадать под ограничение.
«Мы больше беспокоимся о том, что с введением запрета транзитный транспорт уйдет на Малое и Большое бетонные кольца, – взял слово министр транспорта Московской области Александр Воробьев. – Тогда первое встанет вообще, а скорость движения по второму упадет вдвое». И эти опасения, как считает начальник УГИБДД по Московской области Виктор Кузнецов, вполне обоснованы. «На Малом бетонном кольце, например, всего две полосы, – говорит он. – Ни освещения нормального, ни обочин, ни пешеходных переходов. С увеличением транспортного потока мы прогнозируем и рост ДТП в пределах обоих колец». А завотделом НИИ автомобильного транспорта Юлий Кунин и вовсе считает, что ограничение не принесет должного эффекта: «Высвободившееся на дороге пространство тут же займут малотоннажные грузовые машины, которые под запрет не подпадают. А если ввести пропуска на МКАД для «служебных» большегрузов – ситуация рано или поздно вернется на исходную точку».
Проблема еще и в том, что на всем протяжении МКАД нет необходимой для ночного движения инфраструктуры. Ехать более 3 часов по ночной дороге не рекомендуют, надо останавливаться на отдых. А останавливаться негде – парковочных карманов для большегрузного транспорта на кольце мало. Еще в 2010-м году между Москвой и областью было заключено соглашении о строительстве мест отдыха для большегрузов в общей сложности на 20 тысяч машиномест. Город свои 10 тысяч достроит как раз к февралю. У области пока есть только 4600. Это значит, что отдыхать водители грузовиков на внутренней стороне МКАД либо не будут, либо будут – но стихийно. Поэтому область просит отсрочить введение запрета хотя бы на год, надеясь за это время завершить проектирование остальных стоянок. С этой инициативой депутаты Мособлдумы решили выйти на федеральный Минтранс.

ВЕДОМОСТИ; БЭЛА ЛЯУВ; 29.11.2012; ЗАЩИТА ОТ ГРУЗОВИКОВ

Правительство Подмосковья выступило против идеи московской мэрии ограничить движение грузовиков по МКАД: оно не хочет, чтобы грузовики скапливались в области. Столичные чиновники не собираются отказываться от идеи разгрузить город

С 1 февраля 2013 г. движение по МКАД и в столице будет закрыто днем (с 7.00 до 22.00) для грузового транспорта свыше 12 т. О таком решении мэр Сергей Собянин доложил в начале сентября на совещании по развитию Московского транспортного узла у премьера Дмитрия Медведева. Ограничение движения для грузовиков обсуждалось и на координационных советах в Минтрансе; команда предыдущего губернатора области Сергея Шойгу ни разу не высказалась против.

Ситуация изменилась, когда и.о. губернатора стал Андрей Воробьев. «Все мы заинтересованы, чтобы МКАД была разгружена. Но мы не можем допустить, чтобы грузовики весом более 12 т скапливались в Подмосковье и ждали 22.00. В этом вопросе необходимо находить общие взаимоприемлемые решения», – заявил он на этой неделе на первой же встрече с журналистами.

Вчера Москва и область попытались найти общее решение за круглым столом, который прошел в Мособлдуме. Подмосковью не справиться с растущим транспортным потоком, предупредил и.о. министра транспорта региона Александр Воробьев: Малое московское кольцо встанет, на Большом кольце ситуация ухудшится почти в 2 раза (цитата по «Интерфаксу»). Прежде чем вводить ограничение, по его мнению, нужно построить специализированные перехватывающие парковки для грузовиков.

Программа по строительству автостоянок для большегрузного транспорта с подробной схемой размещения стоянок и требованиями к ним опубликована на сайте Московской области. Общая потребность в местах оценена в 10000. Однако вчера Александр Воробьев заявил, что необходимо построить как минимум 20000 мест, а сейчас есть всего 4700. Никакие мероприятия по подготовке к ограничению движения грузовиков по МКАД пока не проводились, отметил он. Причина – нет денег. По подсчетам и.о. министра транспорта, стоимость одного места составляет 250000 руб. Чтобы устранить дефицит, нужно 3,9 млрд руб., и источники финансирования еще предстоит найти.

Меры обсуждались правительствами Москвы и Московской области минимум с 2010 г., «все об этих мерах знали и брали на себя обязательство необходимые условия создать», говорит заммэра Москвы по транспорту Максим Ликсутов. Он напомнил подмосковным чиновникам, что их обещания, связанные с транспортной сферой, выполняются не полностью. Чтобы решить проблему автостоянок для грузовиков, достаточно 12000 мест, из них около 1000 город построит на своей территории на киевском и калужском направлениях до февраля 2013 г.

«Перед смертью не надышишься», – комментирует сложившуюся ситуацию лидер профсоюза водителей Александр Котов. По его словам, ограничение необходимо. Социального взрыва оно не спровоцирует: полиция не станет останавливать водителей, нарушивших пропускной режим, – штрафы (300 руб.) будут приходить в автоматическом режиме, продолжает Котов. Но стоянок действительно не хватает, соглашается он, с другой стороны, сейчас около 50% приезжающих в город грузовиков стоят перед Москвой либо выбирают маршрут, по которому можно проехать по МКАД в наименее загруженное время.

По словам Ликсутова, около 80% жителей области, которым необходимо попасть из одного района области в другой, пользуются МКАД. А ограничение позволит московским властям ввести для жителей города и области дополнительные 150 маршрутов общественного транспорта, которые будут проходить через МКАД.

Подмосковные власти предложили вчера перенести начало действия постановления на осень, но к единому мнению участники круглого стола не пришли. Представитель Московской области сообщил «Ведомостям», что власти региона намерены инициировать обсуждение ситуации в Минтрансе. В теории идея хорошая, но сначала нужно создать парковки и логистические центры, где грузы будут распределяться по машинам меньшего размера, замечает федеральный чиновник, курирующий инфраструктуру. Сколько машин

В Москве зарегистрировано 339292 грузовика (данные ГИБДД на начало 2012 г.), в Подмосковье – около 100000 (анализ НИПИ РТИ). Машины загружены в среднем на 25%. Более 38% грузовиков эксплуатируются уже более 10 лет.
КОММЕРСАНТЪ; ИВАН БУРАНОВ; 29.11.2012; МОСКВА И ОБЛАСТЬ СТОЛКНУЛИСЬ ГРУЗОВИКАМИ

Вчера власти Москвы и Московской области впервые вступили в открытую конфронтацию по поводу транспортной политики, которую проводит столичный мэр Сергей Собянин. Поводом стал введенный господином Собяниным запрет на движение транзитных грузовиков по МКАД с 1 февраля 2013 года. Руководство Московской области предупредило, что эти меры приведут к транспортному коллапсу в регионе. Эти опасения разделяют Росавтодор, ГИБДД и эксперты. Однако компромисса пока не найдено: Подмосковье требует отложить ограничения на год. Столичные власти на уступки не идут. 

Проблемы, которые возникнут из-за запрета на движение грузовиков по МКАД, вчера обсуждались в Мособлдуме. По сути, это было совещание с участием чиновников, предпринимателей и общественников. Столицу представлял вице-мэр Максим Ликсутов, Московскую область – вице-губернатор Роман Филимонов, министр транспорта Александр Воробьев и начальник областной ГИБДД Виктор Кузнецов.

Ограничения, о которых идет речь, вводятся с 1 февраля 2013 года постановлением правительства Москвы: С 7:00 до 22:00 на МКАД будет запрещен въезд грузового автотранспорта массой свыше 12 т, следующего транзитом. Под эту категорию подпадают «КамАЗы», «МАЗы» и большинство большегрузных фур с прицепами. С 1 мая 2013 года по МКАД запретят движение всего грузового транспорта, не только транзитного. Сегодня в городе действуют более мягкие ограничения (см. справку).

Вчера Максим Ликсутов пытался объяснить руководству Московской области, зачем вводятся новые ограничения. Сейчас по улицам Москвы в дневное время ездят более 150 тыс. грузовиков с максимальной массой более 3,5 т, около 40 тыс. из них прибывают из регионов. Из-за этого МКАД перегружена в среднем на 120%, а в пиковые моменты – на 240%. Господин Ликсутов назвал «избыточным» количество грузовиков в городе, поскольку 50% из них не обслуживают город. При этом МКАД является городской дорогой: в 2013-2014 годах на ее реконструкцию выделено 54 млрд руб. Освобождение трассы от грузовиков необходимо для развития общественного транспорта – по кольцевой пустят 150 новых маршрутов автобусов.

Вице-мэр отметил, что планы по введению этих ограничений обсуждались еще с 2010 года, когда правительствами Москвы и области был подписан протокол, согласно которому регионы обязывались построить необходимое количество перехватывающих парковок для грузовиков. В Подмосковье должно было появиться 10 тыс. машино-мест, однако, по словам господина Ликсутова, построено только 4,6 тыс. «На территории новой Москвы парковки будут построены в полном объеме до 1 февраля»,– заверил чиновник.

Руководство Московской области встретило эти планы в штыки. По словам Андрея Воробьева, после введения ограничений большегрузы устремятся на малое бетонное кольцо (МБК). «Оно встанет, не справившись с потоками транспорта,– заявил господин Воробьев.– На большом бетонном кольце ситуация ухудшиться в два раза». Чиновник добавил, что сейчас Подмосковью не хватает около 15 тыс. мест для размещения грузовиков, которые будут ждать ночи, чтобы проехать по МКАД. Для организации таких стоянок нужно 3,9 млрд руб., а строительство займет минимум год без учета проектирования площадок. Начальник УГИБДД Московской области Виктор Кузнецов, в свою очередь, предупредил, что увеличение потока грузовиков на МБК приведет к «резкому всплеску аварийности».

«МКАД не городская дорога. Он строилась как объездная дорога для перераспределения потоков, в этом ее основное назначение,– поддержал позицию подмосковных властей завотделом НИИ автомобильного транспорта Юлий Кунин.– Остановить МКАД при отсутствии альтернативы – серьезный удар по всей транспортной системе РФ». Он добавил, что эффект от ограничений сомнителен, поскольку кольцевая дорога сразу же заполнится малотоннажными грузовиками и личными автомобилями.

Полемика привела к серьезному конфликту. Господин Ликсутов привел пример Санкт-Петербурга: с его слов, вся погрузка-разгрузка в местном порту осуществляется только в ночное время. «Это неправда, я сам оттуда, я могу рассказать, как все работает!» – возмутился вице-премьер Московской области Роман Филимонов. «Может быть, вы сначала проведете эксперимент по ограничению у себя в новой Москве?» – предложил глава комитета Мособласти по транспортной инфраструктуре Андрей Вихарев. «Добропорядочные соседи так себя не ведут,– добавил председатель совета муниципальных образований Московской области Александр Баранов.– У нас было плотное сотрудничество по решению различных вопросов, и вдруг такое решение». «Все это подрывает основы конституционного строя: идет нарушение единства экономического пространства и прав на свободу перемещения,– резюмировал Роман Филимонов.– Любой гражданин, который посчитает, что его права нарушены, сможет оспорить ваше постановление»
Тем не менее господин Ликсутов на уступки не пошел. Вчера чиновникам удалось договорился лишь о совместном поиске выхода из ситуации в «ежедневном режиме» в рамках специальной рабочей группы.
РБК-DAILY; ОЛЬГА АДАМЧУК; 29.11.2012; ПЕРЕВОЗЧИКАМ СНИЗИЛИ СТРАХОВЫЕ ТАРИФЫ

Но они все равно недовольны
Тарифы обязательного страхования ответственности перевозчиков (ОСОП) городского наземного транспорта, которые вводятся с 1 января 2013 года, снизились больше чем в два раза. Долгое время Минтранс настаивал на снижении тарифов, но в Минфине не спешили соглашаться. Теперь им удалось достичь согласия: с 1 января 2013 года с каждого билета перевозчики заплатят страховщикам от 14 до 28 коп. вместо утвержденного ранее диапазона 35-68 коп. В Минтрансе решением Минфина полностью удовлетворены. Однако ни страховщиков, ни перевозчиков такие тарифы не устраивают.

В Минфине РБК daily пояснили, что проект полностью согласован, причем чиновники выразили надежду, что документ не будет пересматриваться в ближайшее время. Однако снижение тарифов – не совсем то, за что боролись перевозчики. Их главным пожеланием было утверждение тарифного коридора в диапазоне 1-40 коп. Теперь даже те компании, которые не попадали в аварии, должны будут оплатить 14 коп. с каждого билета и потеряют стимул дополнительно инвестировать в снижение аварийности.
Примером благонадежной компании является «Мосгортранс»: на перевозчика приходится 12% российского пассажиропотока (1,6 млрд человек в год), однако автобусы компании уже пять лет не попадали в крупные аварии. По оценкам Московского транспортного союза, в 2013 году «Мосгортранс» заплатит страховщикам едва ли не в 500 раз больше, чем в этом году (по оценкам союза, в этом году страховые премии компании составили 1 млн руб.). Как отметил замруководителя управления перевозок компании «Автолайн» Станислав Москвичев, утвержденные тарифы затормозят развитие программ обновления транспортного парка.
Исполнительный директор Московского транспортного союза Юрий Свешников подчеркнул, что оплатить ОСОП страховщики будут обязаны до нового года, но к этому моменту у них попросту может не оказаться таких сумм.
В свою очередь руководитель страховой компании «Согласие» Эльнур Сулейманов утверждает, что предыдущие тарифы были рассчитаны актуарным способом и являлись справедливыми, а нынешние сильно занижены. Но гораздо большую проблему г-н Сулейманов видит даже не в размере заниженного тарифа, а в невозможности определить реальный пассажиропоток. Она особенно остро стоит во внутригородских автомобильных перевозках, где на небольших перевозчиков приходится основной «серый» пассажиропоток.

ИА REGNUM; 28.11.2012; ВО ВЛАДИМИРЕ НАЧНЕТ РАБОТУ НАВИГАЦИОННО-ИНФОРМАЦИОННЫЙ ЦЕНТР МОНИТОРИНГА ТРАНСПОРТА

Открытие единого регионального навигационно-информационного центра (РНИЦ) мониторинга транспорта состоится во Владимире 30 ноября, сообщили корреспонденту ИА REGNUM в пресс-службе администрации региона.
Работа нового центра позволит взять под контроль транспортные перевозки по всей области с использованием результатов космической деятельности на основе технологий системы ГЛОНАСС.
В мероприятии примут участие заместитель губернатора области – госсекретарь Игорь Князев, заместитель губернатора области, директор департамента имущественных и земельных отношений Александр Денисов, руководители органов и структурных подразделений областной администрации, представители Ространснадзора РФ, транспортных компаний и компаний связи.

Отметим, что, согласно новым требования министерства транспорта РФ, вступающим в силу с 2013 года, все автобусы и автомобили, перевозящие пассажиров или опасные грузы, должны быть подключены к системе ГЛОНАСС. Подобные центры по всей стране возьмут под контроль транспортные потоки. Навигационные устройства могут контролировать работу машин «скорой помощи», транспорта ЖКХ, пассажирского транспорта, в случае ДТП навигационное устройство само отправит вызов спасателям. В целом система ГЛОНАСС и работа регионального навигационно-информационного центра призваны сделать дороги области безопаснее.
Аппаратура, установленная в кабинах автомобилей различных служб, сможет определять географические координаты, скорость и направление движения в заданное время. Вся информация будет автоматически передаваться в региональный навигационно-информационный центр, созданный на базе института «Владимиргражданпроект». Эта информация станет доступна и надзорному органу – Ространснадзору.

ГАЗЕТА.RU; АНАТОЛИЙ КАРАВАЕВ, ЕВГЕНИЙ ШИПИЛОВ; 28.11.2012; ФУРАМ ИЩУТ ОБЛАСТЬ ПРИМЕНЕНИЯ

Несмотря на протест Подмосковных властей, Москва ограничит движение грузовиков по МКАД

Московские и подмосковные власти зашли в тупик в ходе переговоров о запрете дневного транзитного движения фур по МКАД, хотя соответствующее постановление уже подписал мэр Сергей Собянин. Областные чиновники боятся, что дополнительные грузовики нанесут бюджету и имиджу региона серьезный урон. Москва может ввести запрет, не дожидаясь согласия соседей.

В среду в Московской областной думе прошел круглый стол с участием московских и подмосковных чиновников, ответственных за транспортную сферу. Госслужащие обсудили вопрос транзитного движения по МКАД грузового транспорта. 16 ноября этого года мэр Москвы Сергей Собянин подписал постановление, вводящее запрет на движение по МКАД с 7.00 до 22.00 фур массой выше 12 тонн, а с 1 мая – запрет на движение всего транзитного транспорта. Однако реализация этого проекта вызвала массу вопросов в Подмосковье, так как, в случае вступления постановления в силу, подмосковным дорогам придется принять ежедневный поток из десятков тысяч многотонных фур.

Глава департамента транспорта Москвы Максим Ликсутов заявил, что ограничение движения грузовиков позволит разгрузить МКАД и в целом облегчит сложную транспортную ситуацию в столице.

По его словам, город в таком случае сможет ввести дополнительно 150 маршрутов наземного общественного транспорта. «Нам необходимо 360 тысяч пассажирских мест в час. Это на сегодняшний день реальная возможность для многих людей доехать из одной точки в другую», – цитирует Ликсутова «Интерфакс». При этом Ликсутов отметил, что к февралю следующего года в Московской области (МО) построят перехватывающие парковки для фур на 12 тысяч машиномест и ситуация на подмосковных дорогах серьезно не ухудшится. Однако Ликсутов напомнил подмосковным чиновникам, что они недостаточно хорошо выполняют свои обещания. «Из планируемых десяти тысяч парковочных мест построено около четырех тысяч. Сроки проектирования ЦКАД постоянно переносятся. Мы надеемся, что сроки начала работ будут перенесены в ближайшее будущее», – сказал чиновник. Подмосковные власти говорят, что в области нужно как минимум 20 тысяч машиномест под фуры, а на их строительство потребуется почти 4 млрд рублей.

По данным департамента транспорта, ежегодно в пределах МКАД передвигаются 150 тысяч грузовиков, а в ДТП, связанных с грузовым транспортом, на МКАД за 2011–2012 годы погибли 80 человек. «При этом весь грузовой транспорт загружен всего на четверть, – подчеркнул Максим Ликсутов. – Количество грузовиков избыточно минимум в два раза. 30% автомобилей на МКАД – грузовые. Половина из них транзитные и не обслуживают московский регион».

Подмосковные чиновники с ужасом представляют, как регион будет вмещать десятки тысяч многотонных грузовиков. «Мы промоделировали ситуацию и попытались понять, что произойдет с Московским малым кольцом и Московским большим кольцом, – приводит слова министра транспорта Московской области Александра Воробьева «Интерфакс». – Малое московское кольцо встанет: пропускная способность не справится с транспортным потоком, который вынужден будет туда пойти. На большом кольце состояние движения ухудшится почти в два раза».

По мнению Воробьева, ввести запрет можно, когда в регионе завершится строительство хордовых трасс между большим и малым кольцом в Подмосковье. Однако широкой общественности ничего не известно даже о начале проектирования таких хорд.

По итогам совещания, прошедшего в среду, Москва и Московская область так и не смогли договориться и выработать совместное решение по поводу ограничения движения большегрузного транспорта по МКАД в дневное время.

«На «круглом столе» договорились, что будем просить Минтранс вмешаться в ситуацию, потому что то, что докладывали москвичи, – это их мнение, и оно не учитывает проблем, с которыми мы столкнемся после введения запрета, – заявил «Газете.Ru» руководитель аппарата комитета по вопросам транспортной инфраструктуры, связи и информатизации Мособлдумы Александр Стекольщиков. – Они свои проблемы решают, перекладывая их на область. Подмосковье пока просто не в состоянии с этим справиться. Ограничить движение по МКАД необходимо, но, прежде чем все это вводить, нужно было принять все необходимые меры».

Парламентарий объяснил, что в Подмосковье есть федеральные, региональные и местные дороги, и если федеральные трассы будут запружены, большегрузные фуры поедут через местные дороги, которые на такие нагрузки вообще не рассчитаны. «Они их просто угробят», – считает Стекольщиков.

По его мнению, стоянками для фур, которые хотят построить в области, водители все равно пользоваться не будут. «Дальнобойщики сегодня едут с таким расчетом, чтобы проехать Москву транзитом, не останавливаясь нигде, – считает глава аппарата. – Они понимают, что это дополнительные затраты времени и денег. Кроме того, в ночное время, когда запрет действовать не будет, будет массовый выезд тысяч машин с этих стоянок, что тоже может осложнить транспортную ситуацию на том же МКАД».

Стекольщиков признал, что хотя планируются новые встречи чиновников двух регионов, Москва все равно введет запрет, потому что решение на этот счет уже вступило в законную силу и область с этим ничего сделать не может. «Если только Собянин сам не захочет что-то изменить», – отметил депутат.

По итогам совещания информагентства распространили информацию, что запрет на движение фур по МКАД откладывается. Впрочем источник «Газеты.Ru», знакомый с ходом переговоров, опроверг эту информацию. «Идет диалог, но пока мы живем в парадигме того, что есть постановление правительства на этот счет, с четкими сроками, и его никто не отменял, – сообщил источник. – Диалог еще идет, но там больше эмоций, чем конструктивности. Все заранее оговоренные сроки сохраняются. К тому же какие-то важные решения всегда принимаются в тесном кругу, в кабинетах».

Собеседник напомнил, что соответствующее соглашение между Москвой и Подмосковьем было подписано еще в 2010 году, однако область все равно оказалась неготовой к вводимым ограничениям. «Москва, настаивая на введении запрета, рискует не меньше: ведь если к 1 февраля инфраструктура окажется неготовой, придется срочно принимать какие-то меры», – добавил он. По словам источника, позицию московских властей разделяют и в профессиональном сообществе водителей. «На этом «круглом столе» с аргументами Москвы полностью согласились представители Российского автотранспортного союза, а также центрального совета Межрегионального профсоюза водителей-профессионалов (МПВП). То есть сами водители выступают за ограничение движения», – отметил он.

«Ограничение количества фур на МКАД довольно сильно облегчит ситуацию в Москве, потому что тяжелые грузовики, перемещаясь по городу, сильно снижают среднюю скорость потока из-за неповоротливости и слабой динамики, а при маневре фура занимает сразу несколько полос, – прокомментировал «Газете.Ru» ведущий специалист отдела развития компании «Геолайф» Михаил Каштанов. – Но если говорить о ситуации в области, то там она заметно усугубится, потому что транзитные маршруты в большой степени переместятся на первое и второе бетонные кольца, которые сейчас и так сильно загружены. Бетонные кольца пресекаются с большим количеством ж/д дорог. Если сейчас перекрытие переезда провоцирует пробку от 500 до 1500 метров, то после введения этого запрета мы сможем увидеть и многокилометровые пробки. Кроме того, те грузовики, которые не поедут в объезд, которым нужно попасть в город и будут отстаиваться, они должны быть обеспечены площадками для отстоя с твердым покрытием. Если споры властей будут продолжаться, то этот вопрос не решится никогда».

ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 29.11.2012; РЖД ЗОВЕТ СОСЕДЕЙ 

План. Как создать СП на базе «Трансконтейнера»

РЖД продолжает уговаривать правительство не продавать «Трансконтейнер», а внести его в капитал российско-белорусско-казахстанского СП. Монополия обещает, что компания заработает за семь лет $4,5 млрд. Правда, за этот же срок ей потребуется инвестиций на $7,5 млрд
Вначале ноября РЖД представила в Минэкономразвития и Минтранс бизнесплан создания Объединенной транспортно-логистической компании (ОТЛК, российскобелорусско-казахстанский контейнерный оператор), в капитал которой РЖД предлагает внести 50,1% акций «Трансконтейнера». РЖД предлагает создать СП уже в 2013 г., следует из документа (есть у «Ведомостей»). Компания будет управлять движением контейнеров на пространстве Таможенного союза и определять ставки аренды парка своими «дочками», говорится в материалах РЖД. Бизнес-план подготовлен совместно с казахстанскими и белорусскими железными дорогами, сказано в письме от 2 ноября президента РЖД Владимира Якунина министру экономического развития Андрею Белоусову (копия есть у «Ведомостей»). Чиновники Минэкономразвития и Минтранса подтвердили «Ведомостям» получение документа.
Предполагается, что у всех трех партнеров будут равные доли в СП. Но это произойдет через 10 лет, говорится в бизнес-плане. На первом этапе взнос Казахстана и Белоруссии будет существенно меньше (см. врез), поэтому их доля составит по 17,5%, а контролирующим акционером станет РЖД с 65%. В течение 10 лет стороны придут к паритету. Ради этого белорусские и казахстанские железные дороги будут пускать причитающиеся им дивиденды на увеличение долей, говорится в бизнесплане. Всего в 2013–2020 гг. ОТЛК заработает $4,46 млрд. чистой прибыли, сказано в бизнес-плане. Дивидендная политика предусматривает два сценария – выплату акционерам 10% или 40% от чистой прибыли. Таким образом, речь может идти о $446 млн. – $1,7 млрд. дивидендов.
К 2020 г. объемы перевозок ОТЛК увеличатся в 4 раза до 4,2 млн. TEU по отношению к 2011 г. ОТЛК может рассчитывать на 61% рынка контейнерных железнодорожных перевозок Китай – Европа к 2020 г., в том числе за счет переключения грузопотока с морских перевозок на железную дорогу, отмечается в материалах РЖД. К 2020 г. финансовые показатели ОТЛК вырастут в 4 раза: выручка – до $5,8 млрд, чистая прибыль – до $900 млн. Стоимость компании к 2020 г. удвоится до $3,5 млрд.
Правда, реализация бизнесплана потребует масштабных инвестиций – около $7,1 млрд. Деньги нужны на обновление подвижного состава и модернизацию терминалов. Большой вопрос, откуда ОТЛК будет брать деньги на эти инвестиции, отмечает курирующий РЖД федеральный чиновник. У компании таких денег нет, у ее партнеров по СП – тем более, констатирует он.
Чиновники пока никак не отреагировали на проект создания ОТЛК. Мы не возражаем против самой идеи создания российско-белорусскоказахстанского контейнерного оператора, но при этом внесение контрольного пакета акций «Трансконтейнера» в его уставный капитал «считаем преждевременным», говорит представитель Минэкономразвития. Ранее первый вице-премьер Игорь Шувалов высказывался в пользу приватизации «Трансконтейнера».
Представители белорусских и казахстанских железных дорог на вопросы «Ведомостей» не ответили.
Гендиректор агентства Infranews Алексей Безбородов сомневается, что правительство утвердит бизнес-план ОТЛК: проект требует слишком больших инвестиций, которые РЖД, скорее всего, попросит у государства. Вместо ОТЛК Безбородов предлагает продать «Трансконтейнер» – это, наоборот, принесет и РЖД, и государству прибыль. Исходя из капитализации «Трансконтейнера» на LSE ($1,8 млрд), за свой пакет – с учетом премии за контроль – РЖД сможет выручить $1,5 млрд, считает эксперт.
«Трансконтейнер», контейнерный оператор
Акционеры (данные компании на 10 октября 2012 г.): РЖД (50% плюс 2 акции), группа Fesco (23,7%), ЕБРР (9,25%), НПФ «Благосостояние» (5,1%).
Капитализация – 55,6 млрд. руб.
Финансовые показатели (МСФО, шесть месяцев 2012 г.):
- выручка – 17,57 млрд. руб.,
- чистая прибыль – 2,7 млрд. руб.
Что сложить в контейнер
РЖД предлагает передать ОТЛК доли в «Трансконтейнере» (50,1%) и «РЖД логистике» (100%), пишет Якунин. Казахстан внесет акции «Казтранссервиса» и терминалы на станциях Достык и Алтынколь, белорусские железные дороги – грузовые терминалы на станции Брест и «другие активы». Логистическая компания Gefco, которую РЖД только что приобрела у Peugeot-Citroen, в ОТЛК передаваться не будет.

РИА НОВОСТИ; 28.11.2012; ПРАВЛЕНИЕ ФСТ УТВЕРДИЛО НА 2013 Г РОСТ ГРУЗОВОГО ТАРИФА РЖД НА 7% 

Правление Федеральной службы по тарифам на заседании во вторник утвердило индексацию в 2013 году грузового тарифа РЖД на 7%, сообщил агентству «Прайм» в среду представитель службы.

Индексация грузового тарифа на следующий год была запланирована на 7%. Минтранс и РЖД также предлагали заложить в тариф инвестиционную составляющую в размере около 4%. Однако решение об этом так и не было утверждено.

«Вчера было принято решение о росте грузового тарифа на 7%», – сообщил представитель ФСТ агентству в среду.

Стоимость перевозки грузов по железной дороге складывается из инфраструктурной (в том числе заложенной в нее локомотивной) и вагонной составляющих. Вагонная – это часть, которую получают операторы за предоставление подвижного состава грузоотправителю, инфраструктурная – часть РЖД, которую устанавливает ФСТ.

Правлением ФСТ также был рассмотрен вопрос о внесении изменений и дополнений в прейскурант ¦10-01 «Тарифы на перевозки грузов и услуги инфраструктуры, выполняемые российским железными дорогами». Изменения касаются условий действующих исключительных тарифов на перевозки железнорудного сырья (ЖРС), алюминия, сплавов алюминия, глинозема, электродного кокса, хлористого калия, мелкого рогатого скота, газового конденсата, метанола железнодорожным транспортом.

В этих условиях для сохранения уровня действующего тарифа (без учета общей индексации) ФСТ были проработаны предложения, обеспечивающие баланс интересов пользователей транспортных услуг и ОАО «РЖД» за счет корректировки системы тарифов, что исключает необходимость ежегодной пролонгации ранее действовавших исключительных тарифов.

При этом для ряда грузов – алюминия, сплавов алюминия, глинозема, электродного кокса, метанола, – учитывая распространение (при включении в указанный прейскурант) пониженных тарифов на более широкий объем перевозок, фактическое изменение тарифов для каждой конкретной перевозки в 2013 году может отличаться от среднего параметра индексации.

В то же время при внесении в прейскурант тарифных условий действующих исключительных тарифов на перевозки ЖРС на дальние расстояния, хлористого калия, мелкого рогатого скота обеспечено сохранение (без учета общей индексации) уровня действующих исключительных тарифов, что обусловлено отсутствием или незначительностью объёмов перевозок, осуществляемых на сопоставимую дальность по полным тарифам указанного прейскуранта.

Кроме того, ведомство приняло решение о продлении в действующем формате на переходный период (до введения в действие документов, позволяющих обеспечить реализацию механизма установления исключительных тарифов на грузовые железнодорожные перевозки в соответствии с требованиями ЕЭП и механизма принятия РЖД в рамках ценового коридора, что также предусмотрено соглашениями, формирующими ЕЭП) исключительных тарифов на ряд перевозок.

В частности, речь идет о перевозках угля на экспорт через удаленные порты России; черных металлов на экспорт через порты Дальнего Востока; сырой нефти со станции Уяр Красноярской железной дороги на станции Дальневосточной железной дороги.

Речь также идет о перевозках зерна (в том числе семян сои) и продукции мукомольно-крупяной промышленности из СФО и ДФО, соевого жмыха и шрота из ДФО; рыбы и рыбопродуктов в рефрижераторном подвижном составе (контейнерах), в том числе с острова Сахалин.

Исключительные тарифы продолжат действовать и в отношении перевозок 40-футовых контейнеров с комплектующими деталями для сборки легковых автомобилей; легковых автомобилей российского производства; импортных легковых автомобилей через порты Дальнего Востока (для привлечения грузопотока на российскую транспортную системе при конкуренции с иностранным морским транспортом); при порожнем пробеге вагонов из-под перевозок минерально-строительных грузов со станций Северо-Кавказской железной дороги; импортных руд и железных концентратов через пограничные передаточные станции России; черных металлов в иностранные порты или из них и через пограничные передаточные станции со странами Балтии и Финляндии, и лом черных металлов через пограничные передаточные станции России; цемента через пограничные передаточные станции России; угля и мазута на Камчатку для нужд ЖКХ.

До вступления в силу решения об унификации тарифов продлеваются также исключительные тарифы на перевозки «неунифицированных» грузов, на перевозки нефти и нефтепродуктов, сжиженных углеводородных газов, серы через пограничные передаточные станции России.

В сообщении отмечается, что работа по формированию тарифной политики на грузовые железнодорожные перевозки на 2013 год будет продолжена и, в первую очередь, в части завершения унификации тарифов на грузовые перевозки (в том числе на перевозки продукции лесной и деревообрабатывающей промышленности; продукции нефтегазового комплекса, продукции неорганической химии и ряда других грузов), что обеспечит полный переход на применение при тарификации перевозок грузов ставок раздела 2 Прейскуранта ¦ 10-01.
РИА НОВОСТИ; 28.11.2012; РОСТРАНСНАДЗОР ЗАПРЕТИЛ ЭКСПЛУАТАЦИЮ 47 НЕ ОТВЕЧАЮЩИХ ТРЕБОВАНИЯМ БЕЗОПАСНОСТИ ВАГОНОВ

Ространснадзор РФ запретил эксплуатацию 47 вагонов из-за их несоответствия требованиям безопасности движения, следует из предписания ведомства.

«Запретить эксплуатацию вагонов (...) собственности ООО «Адман», как не отвечающих требованиям безопасности движения», – говорится в документе, адресованном РЖД.

Данное решение, отмечается в документе, принято для предупреждения возможных транспортных происшествий, согласно обращению Главного управления экономической безопасности и противодействия коррупции МВД России от 31 августа.

Эксплуатация этих вагонов должна быть остановлена по окончанию погрузочно-разгрузочных операций.

РИА НОВОСТИ; 28.11.2012; АТОМОХОД «РОССИЯ» ПРИДЕТ РАБОТАТЬ В ФИНСКИЙ ЗАЛИВ В ЯНВАРЕ 2013 Г

Атомный ледокол «Россия» снова придет в Финский залив в 2013 году для проводки крупнотоннажных нефтеналивных танкеров; ориентировочная дата прибытия на Балтику – 22 января, сообщил РИА Новости начальник штаба морских операций ФГУП «Росатомфлот» госкорпорации «Росатом» Владимир Арутюнян.

Работа атомного ледокола в 2012 году на Балтике, согласно договору между Росатомфлотом и Росморпортом, была рассчитана на 100 дней. Такое решение было принято после аномально тяжелой ледовой обстановки в Финском заливе в 2011 году, когда число застрявших во льдах судов превышало 150. Тогда, впервые в истории российского атомного ледокольного флота, на Балтику отправился мелкоосадочный ледокол «Вайгач», вызволивший из ледового плена за время работы в заливе более 250 судов.

В феврале 2012 года в Финском заливе начал работу самый большой в мире атомоход «50 лет победы», который 8 марта сменила «Россия». Всего атомные ледоколы Росатомфлота за время работы на Балтике (до 18 апреля) провели 322 судна, из них 137 – «на счету» атомного ледокола «50 лет победы», 185 судов провела «Россия».

«По договору работа ледокола на Балтике рассчитана на три месяца, а там – как пойдет. Выход «России» из Мурманска запланирован на 16 января 2013, прибытие в Финский залив – 22 января», – рассказал Арутюнян.

Как и в прошлые годы, атомоход придет на Балтику через Датские проливы, обогнув побережье Норвегии и Дании. Атомные ледоколы уже традиционно работают в направлении порта Приморск, где водят до кромки льда и обратно супертяжелые танкеры с нефтепродуктами, которые по ширине и длине часто превосходят своих «проводников». Тем не менее, отлаженная работа про прокладке и обновлению канала во льдах, околка судов (освобождение застрявших танкеров из ледового плена) позволяют экипажам ледоколов успешно справляться с возложенными на них задачами, подчеркнул Арутюнян.

«Работа на Балтике – один из стабильных контрактов Атомфлота на эту зиму. Второй договор – работа на Енисее с «Норильским никелем» и третий – на Белом море с «НОВАТЭКом». На Енисее работает атомоход «Вайгач», а «Победа» или «Ямал» – на Белом (море)», – пояснил Арутюнян.

Сезон транзитных рейсов по Севморпути (СМП) в 2012 году официально завершен – атомоходы «Россия» и «Вайгач» уже вывели за кромку льдов два буксира «Нордика» и «Фенника», работавшие для компании Shell на Сахалине. Теперь «Вайгач» находится в Диксоне, поджидая теплоход «Капитан Данилкин», чтобы отвести его в Дудинку, а «Россия» в эти выходные вернется в Мурманск, чтобы начать подготовку к январской работе у берегов Петербурга.

«На «Ямале» идет замена топлива – к февралю ледокол будет готов к работе, а «Таймыр» к весне должны отремонтировать. «Победа» сменила экипаж и постоит, наверное, на дежурстве (на трассах СМП), а потом в док на ремонт встанет», – добавил Арутюнян.

Он напомнил, что в этом году в рамках транзитной навигации атомоходы провели 46 судов, сопроводив во льдах в общей сложности 1,25 миллиона тонн различных грузов.

Объемы перевозок на Балтике и интенсивность движения судов в разы больше, однако на эффективность работы атомных ледоколов это не влияет – из-за более легких ледовых условий, чем в Арктике, отмечают в Атомфлоте. Вместе с атомным ледоколом в Финском заливе будет традиционно трудиться более десятка дизель-электрических ледоколов различных размеров и мощности, принадлежащих ФГУП «Росморпорт».

В Финском заливе в свое время побывали все атомные ледоколы, работавшие в СССР, а затем и в России. Созданные на Балтийском заводе, свои первые ходовые испытания они проходили в водах Балтики, а уже потом отправлялись в Мурманск через Датские проливы и далее вдоль побережья Норвегии. Даже мелкоосадочные ледоколы «Таймыр» и «Вайгач», сделанные по заказу СССР в Финляндии, были отбуксированы на Балтийский завод для монтажа ядерной энергетической установки и последующих ходовых испытаний в Финском заливе.

Атомоход «Россия» был заложен 20 февраля 1981 года на Балтийском заводе, спущен на воду 2 ноября 1983 года, принят в эксплуатацию 21 декабря 1985 года. Его длина – 150 метров, ширина 30 метров, осадка 11 метров. Силовая энергетическая установка состоит из двух реакторов, максимальная мощность – 75 тысяч лошадиных сил, что как минимум в два раза превышает показатели самого мощного дизель-электрического ледокола из числа тех, кто трудится на Балтике.

SEANEWS; 28.11.2012; ИЗМЕНЕНИЯ В ГРАНИЦЫ ПОРТА НОВОРОССИЙСК

Министерство транспорта подготовило и опубликовало на сайте проект распоряжения Правительства о внесении изменений в приложение к распоряжению Правительства Российской Федерации от 12 августа 2009 г. №1161-р Об установлении границ порта Новороссийск.

Как пояснили SeaNews в пресс-службе Минтранса, речь идет о пяти земельных участках, на которых расположены терминалы, не входящие в границы порта.
ИЗВЕСТИЯ; 28.11.2012; МИНТРАНС УЗАКОНИТ ВРЕМЕННЫЕ ДОРОГИ

Выложенные бетонными плитами «времянки» для доставки на объект рабочих и техники получат официальный статус

Минтранс обнародовал проект поправок к закону «Об автомобильных дорогах и дорожной деятельности...». В нормативный акт, регулирующий использование автотрасс в стране, предлагается ввести новое понятие «временная технологическая дорога». Такая дорога не будет объектом капстроительства, пояснили «Известиям» в пресс-службе Минтранса. Для ее строительства и для ввода в эксплуатацию не потребуется разрешений, предусмотренных Градостроительным кодексом, и не понадобится оформлять собственность на землю. Законопроект подготовлен по поручению вице-премьера Дмитрия Козака.

Согласно тексту предложенных поправок, временная технологическая дорога предназначена «для обеспечения подъезда строительной техники и рабочих к месту выполнения строительных работ, перевозки материалов и оборудования на стройплощадку или между отдельными участками в пределах объекта капитального строительства». Она расположена на земельных участках, предоставленных заказчику или застройщику на период возведения объекта.

В строительной отрасли такие дороги создавали всегда и без специальных законов.

Они прокладываются, как правило, за счет девелопера. После завершения строительства демонтируются, и на их месте, опять же за счет девелопера, прокладываются регулярные дороги, рассказал «Известиям» представитель ГК «СУ-155» Роман Черниговцев.

По информации Минтранса, «времянки» не соответствуют требованиям по безопасности, предъявляемым к дорогам общего назначения. Это касается геометрических параметров, уклона, видимости, дорожных знаков и барьерного ограждения, ровности покрытия, коэффициента сцепления и т.п.

Согласно законопроекту, срок эксплуатации временной дороги составит не более трех лет. После этого ее нужно либо демонтировать, либо перевести в разряд постоянных с оформлением необходимых разрешений.

Поправки Минтранса, в случае их принятия, дадут юридическую возможность модернизировать временные дороги, превращая их в постоянные, отмечает заместитель генерального директора ПСК «Трансстрой» по развитию Павел Турбанов.

Сейчас существуют технологии двустадийного создания дорог. Когда временная выполнит свою узкую задачу перевоз стройматериалов или проход техники, ее дорабатывают до постоянной, с прокладкой всех слоев, устроением водоотводов и установкой бордюрного камня, рассказал «Известиям» главный специалист дорожной мастерской института «Мосинжпроект» Леонид Щепин.

По мнению гендиректора компании «СервисПроект» Владимира Ахапкина, введение в законодательное поле временных технических дорог упростит жизнь строительным организациям, а также снизит их издержки.

По словам Романа Черниговцева, в среднем 1 км технической дороги стоит порядка 5 млн рублей в эту сумму входит стоимость материалов и работ по ее обустройству. Плиты для «времянки» можно использовать до трех раз, и первая прокладка, когда их надо приобрести, самая дорогая, а следующие дешевле. Обычные трассы заметно дороже. По данным ФГУП «РосдорНИИ», средняя стоимость строительства двухполосных дорог 16 млн руб./км, многополосных 58 млн руб./км.

Дорожные строители отреагировали на возможное появление нового понятия скорее отрицательно.

Таких дорог нет ни в СНиПах, ни в ГОСТах, и, по-моему, это просто закапывание денег. Дорога такой же объект, как дом или мост, который строится на года. Даже дачники стараются проложить к своим участкам долговечные и качественные трассы, недоумевает замдиректора строительной компании «Тарц» Павел Тузов.

Нельзя даже представить, из чего будут делать такую трассу. Все тендеры, в которых мы участвуем, предусматривают гарантию для дорожного полотна не менее 10 лет и 7 лет для асфальтового покрытия, заявили в компании «Дортрансстрой».

Тем временем министр регионального развития России Игорь Слюняев подсчитал, что 

нашей стране до европейского уровня не хватает 0,5 млн дорог, но 

при нынешних темпах строительства 500 км в год на это потребуется не менее 1000 лет. При этом, как показала последняя проверка дорожной отрасли Генпрокуратурой, более половины российских дорог построены с нарушением нормативов сотрудники ведомства выявили порядка 40 тыс. нарушений.

ИНТЕРФАКС; 28.11.2012; МИНФИН И МИНТРАНС СНЯЛИ СПОРНЫЕ МОМЕНТЫ В ПРОЕКТЕ ТАРИФОВ ПО СТРАХОВАНИЮ ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗЧИКОВ

Минфин и Минтранс РФ практически завершили раунд согласований проекта расчета тарифов, подготовленных Минфином для нового закона об обязательном страховании ответственности перевозчиков перед пассажирами, сообщила агентству «Интерфакс АФИ» заместитель руководителя департамента финансовой политики Минфина Вера Балакирева.

По ее словам, «в принципе спорные моменты возникали только при согласовании с Минтрансом РФ в части тарифных значений, предложенных для автомобильного транспорта. В итоге разногласия устранены, проект согласован. Также Минфин РФ ожидает завершения согласования документа ФСФР и Минэкономразвития. После этого проект расчета новых тарифов будет внесен в правительство». Она не исключила, что это может случиться в ближайшие дни.

Как сообщалось ранее, впервые в РФ по решению разработчиков закона об обязательном страховании ответственности перевозчиков перед пассажирами на различных видах транспорта вводится тарифный коридор, в пределах которого страховщики смогут устанавливать цены по новым договорам обязательного страхования ответственности.

«Несмотря на то, что разработанные Минфином и Минтрансом проекты тарифов были в принципе схожи, со стороны автомобильных перевозчиков возникло противодействие принятию этого документа», – напомнила главный эксперт «Интерфакс-ЦЭА» Анжела Долгополова.

«Поначалу спор носил неконструктивный характер: вместо вилки тарифных значений на автобусном транспорте в пределах 35- 68 копеек дополнительной нагрузки на каждый проездной билет в зависимости от вида перевозок они предлагали установить коридор от 1 до 4 копеек без всяких экономических обоснований», – отметила аналитик.

По словам В.Балакиревой, «в результате рабочих встреч мы договорились с транспортниками о снижении «вилки» в несколько раз – до 14-28 копеек при условии принятия в расчет величины средней выплаты пострадавшему на уровне 200 тыс. рублей вместо прежних 600 тыс. рублей. По мнению представителей транспортного сообщества, средний уровень выплат не будет превышать 200 тыс. рублей на пострадавшего».

При этом представитель Минфина РФ подчеркнула во избежание недопонимания, что «упомянутые величины средних выплат обсуждались с целью установления пределов тарифных значений. Разумеется, никто не отменял права, предоставленного законом пострадавшему, на получение максимальной выплаты в пределах 2 млн рублей при такой необходимости».

Как заявил агентству «Интерфакс-АФИ» источник с опытом страхования транспортных организаций, «возникновение острого сопротивления предложенным Минфином РФ тарифам для автобусных и перевозок другим внутригородским транспортом, заставившее транспортников «достучаться» до президента РФ, не вполне понятно специалистам».

«Согласно экспертным расчетам, себестоимость перевозки одного пассажира внутригородским транспортом колеблется в зависимости от вида в пределах одного рубля. При грубом округлении себестоимость с учетом затрат на страхование по старой тарифной вилке могла составить 2 рубля на один проездной билет. Остальные 26 рублей его стоимости поступали бы в распоряжение транспортного предприятия. Теперь планка тарифных значений для наиболее убыточной (как показал опыт страхования по ОСАГО) категории городского транспорта снижена в разы. Если страхование окажется убыточным, страховщики начнут терять интерес к новому виду обязательного страхования», – подчеркнул собеседник агентства».

Как сообщалось ранее, по оценкам транспортных экспертов, до 70% пассажирских перевозок в РФ совершается автомобильными и в первую очередь автобусными перевозчиками. До 60% автобусных перевозок в настоящее время в РФ, согласно этим оценкам, осуществляется «под заказ». Такая деятельность сегодня не требует лицензирования и не подлежит системному учету.
ИНТЕРФАКС; 28.11.2012; ФСФР СОГЛАСИТСЯ СО СНИЖЕНИЕМ СТРАХОВЫХ ТАРИФОВ ДЛЯ ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗЧИКОВ

Федеральная служба по финансовым рынкам (ФСФР) готова согласовать компромиссный проект тарифных расчетов по обязательному страхованию ответственности пассажирских перевозчиков, предложенный Минфином РФ, сообщил агентству «Интерфакс-АФИ» заместитель руководителя ФСФР Игорь Жук.

По его словам, «сегодня для нас критически важно запустить все процедуры, необходимые для начала страхования по новому обязательному закону». Без утвержденных тарифов это сделать невозможно.

При этом представитель ФСФР подчеркнул, что «если практика применения закона покажет, что при действующих тарифах сумм для выплат не хватает, и страховым компаниям приходится использовать резервы, сформированные по другим видам страхования, уверяю вас, мы не будем ждать 10 лет для того, чтобы пересмотреть действующие тарифы». При этом он добавил, что в обратной ситуации, если статистика покажет, что действующие тарифы установлены «с запасом», они могут быть снижены.

Как сообщалось ранее, компромиссный вариант расчета тарифов к новому закону об обязательном страховании ответственности перевозчиков перед пассажирами уже согласован разработчиком – Минфином РФ с Минтрансом, документ находится на согласовании в ФСФР и Минэкономразвития. Ожидается, что этот базовый для введения закона документ может быть направлен в правительство в ближайшие дни.

РИА НОВОСТИ; 28.11.2012; МИНТРАНС ПОДГОТОВИЛ ПОПРАВКИ В ЛИЦЕНЗИРОВАНИЕ АВТОТРАНСПОРТА, КАСАЮЩИЕСЯ НАЛИЧИЯ ТАХОГРАФА

Минтранс РФ подготовил проект изменений в положение о лицензировании автомобильного транспорта для перевозок более 8 пассажиров, касающихся оборудования тахографами, следует из материалов на сайте министерства.

«Проект постановления правительства РФ ... направлен на внесение изменений в положение о лицензировании перевозок пассажиров и багажа автомобильным транспортом, оборудованным для перевозок более 8 человек, ... с целью исключения дополнительного обременения перевозчиков нормой, устанавливающей в качестве лицензионного требования обязательную оснащенность транспортных средств лицензиата.

техническими средствами контроля за соблюдением водителями режимов движения, труда и отдыха (тахографами), в том числе обслуживающих городские и пригородные маршруты», – говорится в пояснительной записке к проекту.

Минтранс напоминает, что в настоящее время в соответствии с Техрегламентом о безопасности колесных транспортных средств для повышения эффективности управления движением транспортных средств, а также уровня безопасности перевозок людей пассажирский автомобильный транспорт оснащается навигационными системами ГЛОНАСС, которые связаны в режиме он-лайн с центральными диспетчерскими службами (ЦДС). Эти системы обеспечивают сбор и хранение информации о работе автобусов и водителей, в том числе о маршруте движения, месте и времени нахождения транспортного средства и водителя. Дополнительно системы спутниковой навигации обеспечивают передачу команд отдельным водителям диспетчером ЦДС и имеют возможность контролировать ситуацию в салоне и на дороге.

«Сотрудники контрольно-надзорных органов в любой момент времени могут через ЦДС проконтролировать работу водителей на линии», – говорится в пояснении.

В пояснительной записке к проекту изменений говорится, что в этой связи установка еще одних технических средств контроля за соблюдением водителями режимов движения, труда и отдыха (тахографами) представляется нецелесообразной. Тем более, отмечает Минтранс, что стоимость тахографа и его установки на одно транспортное средство в РФ колеблется от 30 до 50 тысяч рублей.

«Таким образом, внесение указанного изменения в положение позволит исключить дополнительное обременение перевозчиков, с сохранением необходимого уровня безопасности дорожного движения при осуществлении регулярных городских и пригородных пассажирских перевозок», – говорится в записке.

ИА PORTNEWS; 28.11.2012; МИНТРАНС РФ ПРОВОДИТ АНКЕТИРОВАНИЕ ПЕРЕВОЗЧИКОВ ДЛЯ РАСЧЕТА СТРАХОВЫХ ТАРИФОВ ПО ОСОПП

Министерство транспорта России проводит анкетирование перевозчиков для расчета страховых тарифов по обязательному страхованию перевозчиков перед пассажирами (ОСОПП). Об этом сообщает пресс-служба Росморречфлота. 

Анкетирование проводится в целях подготовки предложений по совершенствованию федерального статистического наблюдения в сфере транспорта для получения первичных данных о количестве перевезенных пассажиров и количестве страховых случаев, подпадающих под действие Федерального закона №67-ФЗ «Об обязательном страховании гражданской ответственности перевозчика за причинение вреда жизни, здоровью, имуществу пассажиров и о порядке возмещения такого вреда, причиненного при перевозках пассажиров метрополитеном». 

Кроме того, анкетирование необходимо для подготовки предложений по факторам, влияющим на степень риска при установлении в будущем страховых тарифов при страховании гражданской ответственности перевозчика за причинение вреда жизни, здоровью, имуществу пассажиров.
Воздушный транспорт

РИА НОВОСТИ; 28.11.2012; ПРЕДПРИНИМАТЕЛЬ ПОД УЛЬЯНОВСКОМ ПОЙДЕТ ПОД СУД ЗА МОШЕННИЧЕСТВО С САМОЛЕТОМ

Суд в Ульяновской области рассмотрит дело предпринимателя, обвиняемого в мошеннических сделках с самолетом Як-40, сообщает в среду Генеральная прокуратура РФ.

Обвиняемым по делу проходит Александр Крикунов, по данным надзорного ведомства, в 2004 году являвшийся единственным учредителем и гендиректором ООО «АВИААТОН», которому принадлежал приобретенный на 9-миллионный кредит самолет Як-40.

По версии следствия, Крикунов обратился к главе коммерческой фирмы с просьбой о займе под залог самолета, чтобы погасить задолженность по кредиту.

«При этом мужчина убедил предоставить займ в сумме 9 миллионов рублей, хотя реальных возможностей и намерения возвратить данные денежные средства у него не было», – поясняется в сообщении.

Сведения о залоге, как уточняет Генпрокуратура, были включены в Госреестр гражданских воздушных судов РФ, так что собственник не мог без письменного согласия залогодержателя продавать, дарить, менять и передавать в аренду самолет. Получив 9 миллионов рублей под 32% годовых, Крикунов погасил задолженность перед банком и с помощью поддельной печати займодателя изготовил письмо в Минтранс, где содержались заведомо ложные сведения о выполнении всех обязательств по договору займа и снятии обременений с воздушного судна, добавляет надзорное ведомство.

«На основании указанного письма из Государственного реестра гражданских воздушных судов Российской Федерации были исключены сведения о залоге. Затем Крикунов продал самолет Як-40 фиктивно созданному ООО «ПРОМИМПЕКС» за 9 миллионов рублей, и официально произвел его перерегистрацию на нового собственника», – заключает Генпрокуратура.

Дело передано в Димитровградский городской суд. Крикунову грозит до десяти лет лишения свободы.

АВИАТРАНСПОРТНОЕ ОБОЗРЕНИЕ; 28.11.2012; АВИАКОМПАНИЯ NORDSTAR ПЕРЕВЕЗЛА 22,65 ТЫС. ПАССАЖИРОВ В РАМКАХ ПРОГРАММЫ СУБСИДИРОВАНИЯ ПЕРЕВОЗОК

Авиакомпания NordStar за время действия программы субсидирования авиаперевозок с 1 апреля по 31 октября 2012 г. перевезла более 22,65 тыс. льготных пассажиров. Под правила программы подпадали рейсы из Норильска в Москву, Санкт-Петербург, Сочи и обратно. Напомним, что в числе льготных пассажиров граждане РФ в возрасте до 22 лет и старше 55 лет (женщины) или 60 лет (мужчины).

Авиакомпания NordStar с 2010 г. принимает участие в правительственной программе обеспечения доступности авиаперевозок пассажиров из отдаленных районов в европейскую часть страны и обратно. Представители авиаперевозчика отметили, что за два года был расширен список субсидируемых маршрутов из Норильска, а также возросло количество пассажиров, воспользовавшихся программой.

Росавиация заключила договоры на осуществление дальневосточных льготных авиаперевозок с 1 апреля по 31 октября 2012 г. с 11 авиакомпаниями. Кроме NordStar пассажиров по этой программе перевозили «Аэрофлот», «Трансаэро», S7 Airlines, «Якутия», «Алроса», « Нордавиа», « ЮТэйр», «ВИМ-авиа» и «Уральские авиалинии». В 2012 и 2013 г. ежегодно на реализацию программы льготных авиаперевозок из труднодоступных регионов выделяется по 2,5 млрд руб. В начале сезона предполагалось, что в 2012 г. по льготным тарифам будет перевезено около 400 тыс. пасс.

Программа была запущена в 2009 г. Тогда в проекте приняли участие семь российских авиакомпаний: «Трансаэро» продала более 53,6 тыс. билетов, «Якутия» – 33,6 тыс. билетов, «Владивосток Авиа» – более 28 тыс. билетов, «Аэрофлот» – 26,6 тыс. билетов, S7 Airlines – 11,3 тыс. билетов, ГТК «Россия» – 7,3 тыс. билетов, Мирнинское авиапредприятие «Алроса» – более 3,1 тыс. билетов.
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