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ИНТЕРФАКС; 11.01.2012; МИНТРАНС ПОДГОТОВИЛ ДОКУМЕНТ, ОБЯЗЫВАЮЩИЙ Ж/Д ОПЕРАТОРОВ ИМЕТЬ 1 ТЫС. ВАГОНОВ 

Министерство транспорта (Минтранс) РФ подготовило проект правительственного постановления, устанавливающего обязанность железнодорожных операторов иметь не менее 1 тыс. вагонов и локомотивов.

Подвижной состав должен находиться у компаний «на праве собственности или ином праве», уточняется в документе, текст которого размещен на сайте Минтранса.

Согласно данным одного из собеседников «Интерфакса» на рынке железнодорожных перевозок по состоянию на 1 июля 2011 г. российские операторы, имеющие в собственности до 1 тыс. единиц подвижного состава, владели почти 135,4 тыс. вагонов. Общие же число вагонов в РФ к октябрю 2011 г., как ранее сообщало ОАО «Российские железные дороги» (РЖД), достигло 1,06 млн.

Таким образом, постановление может коснуться владельцев девятой части вагонов в стране. Количество же операторов, владеющих от 1 до 20 вагонов, по итогам I полугодия 2011 г. составляло 917, от 21 до 100 – 520, от 101 до 1000 – 347: всего – 1,784 тыс. при общем количестве независимых железнодорожных компаний в 1,884 тыс.

Ранее звучали предложения сократить количество железнодорожных операторов для решения проблем, возникших в РФ с вывозом грузов по железной дороге. Минувшей осенью к этому, например, призывал министерство экономического развития РФ и президента РФ Дмитрия Медведева губернатор Кемеровской области Аман Тулеев: тогда в регионе сложились трудности с вывозом угля. При этом некоторые представители местного бизнеса предлагали уменьшить число компаний, работающих на этом рынке, именно введением количественного ценза по объему подвижного состава.

Однако эта идея вызвала протест как в РЖД, так и в операторском сообществе. «Я не сторонник запрещать (работу компаний с числом ниже определенного количества вагонов – ИФ)», – заявлял в октябре вице-президент монополии Салман Бабаев. «Многие из этих компаний работают очень рентабельно, они «закрывают» определенные региональные сегменты, и некоторые из них даже пытаются инвестировать в инфраструктурное развитие транспортного комплекса своих клиентов. Так что административно эту проблему решать нельзя: нельзя лишать людей бизнеса, лишать их персонал рабочих мест», – отмечал тогда же председатель президиума Совета железнодорожных операторов Сергей Мальцев. При этом глава Минтранса Игорь Левитин неоднократно заявлял, что вводить количественные цензы в отношении операторов не планируется.

По мнению С.Мальцева, стимулировать консолидацию нужно делать на базе отраслевых саморегулируемых организаций (СРО). Например, можно было бы ввести обязательное членство операторов в таких объединениях, чтобы СРО сами определяли экономические стимулы и методы «общественного принуждения», чтобы оптимизировать схемы движения и не допускать недобросовестного отношения к клиентам. При этом топ-менеджер подчеркивал, что мелкие и средние железнодорожные компании появились в период дефицита подвижного состава, и это было продиктовано рыночным спросом, причем «пионерами» в этом были промышленные группы – ММК, НЛМК, «Северсталь» (РТС: CHMF) и другие.

В целом подготовленное постановление призвано сформировать правовые основы для регулирования работы операторов и их взаимодействия с другими участниками железнодорожных перевозок в соответствии с федеральным законом «О железнодорожном транспорте в РФ». Согласно документу, железнодорожными операторами являются компании, предоставляющие подвижной состав, контейнеры для перевозки грузов, а также ряд смежных услуг. Также они вправе оказывать транспортно-экспедиционные услуги.

С клиентами операторы должны взаимодействовать на основании договора, а в своей деятельности – руководствоваться международными и российскими нормативными документами. Подвижной состав операторов должен соответствовать нормативным требованиям, иметь нумерацию и знаки в соответствии со стандартами РФ. Техническое же его состояние должно обеспечивать безопасную работу железнодорожного транспорта и исключать возникновение транспортных происшествий.

В то же время, операторы должны иметь квалифицированных работников с высшим или средним специальным образованием и стажем работы в железнодорожной отрасли не менее 3 лет за последние 10 лет. Кроме того, документ предписывает компаниям иметь круглосуточно работающий диспетчерский аппарат (собственный или привлеченный), а также допускать к работе только специалистов, не имеющих медицинских противопоказаний.

«При возникновении угрозы социально-экономической стабильности, обороноспособности, безопасности, операторы обязаны передавать на возмездной основе подвижной состав уполномоченным организациям железнодорожного транспорта для использования в интересах Вооруженных Сил РФ, других войск, а также создаваемых на военное время специальных формирований», – говорится также в проекте постановления.

Кроме того, операторы обязаны представлять властям, а также контролирующим и надзорным органам железнодорожной отрасли данные о транспортных происшествиях и нарушениях правил безопасности. Сведения о компаниях подлежат внесению в единый реестр Федерального агентства железнодорожного транспорта РФ.
Взаимодействие оператора с перевозчиком должно регламентироваться договорами, в которые не допускается включать условия, ставящие их в неравное положение по сравнению с другими операторами. В контрактах должны быть зафиксированы количество и вид подвижного состава, требования к нему, вид груза, срок, на который предоставляются вагоны, станция погрузки и выгрузки, стоимость услуг. Кроме того, в договоре должны быть отражены порядок взаимодействия при выявлении неисправности вагонов при перевозке. Контракты могут быть смешанными и включать элементы различных договоров, в том числе на транспортно-экспедиционные услуги.

Оптимизировать отношения между операторами, государством, клиентами и другими участниками перевозок будут призваны саморегулируемые организации. «Правила поведения на рынке могут устанавливаться на основе стандартов, принимаемых СРО», – отмечается в проекте постановления.

ADVIS.RU; 11.01.2012; МИНИСТР ТРАНСПОРТА РФ ИГОРЬ ЛЕВИТИН ПРЕДСТАВИЛ КОЛЛЕКТИВУ ФЕДЕРАЛЬНОГО АГЕНТСТВА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА НОВОГО РУКОВОДИТЕЛЯ – АЛЕКСЕЯ САМБУЕВИЧА ЦЫДЕНОВА

11 января 2012 года Министр транспорта РФ Игорь Левитин представил коллективу Федерального агентства железнодорожного транспорта нового руководителя – Алексея Самбуевича Цыденова. Министр выразил уверенность, что опыт работы Алексея Цыденова в транспортном бизнесе, Минтрансе России и Правительстве Российской Федерации будет способствовать успешному решению задач, стоящих перед агентством.

Алексей Цыденов поблагодарил за оказанное доверие, отметив, что перед агентством поставлены конкретные задачи по развитию рынка железнодорожных перевозок, для решения которых будут приложены все усилия.

Игорь Левитин поблагодарил Геннадия Петракова за проделанную работу, отметив его вклад в развитие железнодорожного транспорта в условиях реформирования отрасли.

Алексей Цыденов назначен на пост руководителя Росжелдора распоряжением Председателя Правительства Российской Федерации Владимира Путина от 22 декабря 2011 г. № 2318-р. Ранее он занимал должность заместитель директора Департамента промышленности и инфраструктуры Правительства Российской Федерации.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 12.01.2012; КОЛДОБИНЫ – В ИНТЕРНЕТ

Водители смогут сами следить за ремонтом трасс 

Автовладельцы смогут указывать дорожникам на выбоины и контролировать их оперативное устранение

К лету Интернет-ресурс, где можно пожаловаться на плохую трассу или проселочную дорогу, планируют создать общественные организации совместно с исполнительной властью, рассказал вчера «РГ» глава межрегиональной общественной организации автомобилистов «Свобода выбора» Вячеслав Лысаков

Начальник управления эксплуатации и сохранности автомобильных дорог Росавтодора Игорь Астахов напомнил в беседе с «РГ», что весной прошлого года Дмитрий Медведев на одном из совещаний потребовал довести качество строительства дорог до мировых стандартов, а межремонтный срок полотна увеличить в три раза. Теперь дорожники ищут оптимальные методы, чтобы и деньги можно было сэкономить, увеличив сроки между ремонтами до 12 лет, и качество полотна оставалось высоким

Кроме перехода на контракты жизненного цикла, когда один подрядчик отвечает и за строительство, и за содержание дороги, а также своевременное финансирование ремонта, которое благодаря созданию дорожных фондов планируется сделать полноценным уже с 2014 года, Росавтодор намерен заказать у научных институтов специальное исследование. Ученые должны выработать методику, которая позволит увеличить межремонтные сроки с 4-6 лет до 12

Сейчас в соответствии с постановлением правительства на дорогах, находящихся в доверительном управлении госкомпании «Автодор», ремонт проводится один раз в 4-6 лет, а капитальный – с интервалом в 12 лет. При разработке долгосрочных контрактов и контрактов жизненного цикла «Автодор» закладывает нормы, по которым верхние слои покрытия будут восстанавливаться один раз в 5 лет, а капитальный ремонт будет проводиться раз в 15 лет. Для этого госкомпания разработала жесткие стандарты к щебеночно-песчаным смесям и битумам. Кроме того, на автодорогах, находящихся в доверительном управлении «Автодора», планируется устройство жестких дорожных одежд из цементобетона. При этом верхний слой будет ремонтироваться раз в 15 лет, а капитальный ремонт будет проводиться раз в 24 года.

Пока же в прошлом году на строительство, ремонт и содержание федеральных трасс было израсходовано 300 миллиардов рублей. Из них на ремонт и содержание – 88 миллиардов рублей. В этом году на содержание и ремонт заложено 112 миллиардов рублей. Причем только 38 процентов из 50 тысяч километров федеральных дорог находятся в нормативном состоянии при существующем нормативе допустимого недоремонта в 25 процентов. То есть 85 процентов дорог должны быть в хорошем состоянии

Поэтому пока без оперативного заделывания дыр, которые возникают из-за перепадов температур зимой и из-за других погодных катаклизмов, не обойтись. Но Астахов успокоил автомобилистов, заверив, что выбоины будут заделываться не раз в 12 лет. В этом случае никто не будет ждать, когда подойдет срок ремонта. Здесь, конечно, многое будет зависеть и от качества материалов, соблюдения технологий, согласился Игорь Астахов, добавив, что без новых технологий не обойтись. Ведь, по данным дорожников, пока битум даже хорошего качества сохраняет свои свойства только семь лет.

ИЗВЕСТИЯ; АЛЕКСАНДРА МЕРЦАЛОВА; 12.01.2012; РОССИЙСКИМ ДОРОГАМ ДОБАВЯТ ВЫДЕРЖКИ

Ремонтировать асфальт на трассах хотят в два раза реже

Федеральное дорожное агентство рассчитывает увеличить время эксплуатации дорог до того, как потребуется провести ремонт. Исправлять асфальт теперь собираются не каждые 4-6 лет, а раз в 12.

Чтобы узнать, как этого добиться, ведомство планирует подготовить специальное исследование, которое будет содержать комплекс предполагаемых мер и методов их внедрения. Работу собираются передать на аутсорсинг. Изыскания должны закончить в марте этого года, бюджет мероприятия составит 3,8 млн рублей.

Представитель Росавтодора Андрей Меньшов объясняет, что сейчас отечественные дороги по нормативам должны ремонтироваться раз в 4-6 лет в зависимости от условий эксплуатации и категории самой трассы. Но на практике этот постулат практически не выполняется. Главная причина, по словам дорожников, – отсутствие финансирования. Необходимый объем средств на постоянную поддержку асфальта Министерство финансов обещает выделять только с 2014 года. В прошлом году на ремонт и строительство дорог федеральные власти потратили в общей сложности около 710 млрд рублей.

Новый подход к ремонту коснется исключительно плановых работ. В это понятие входит замена верхнего асфальтового слоя и исправление видимых повреждений. Капитальный ремонт покрытия должен происходить раз в 12 лет. Будут ли после принятия новых нормативов связаны воедино оба вида ремонта – пока не ясно. Меньшова длительный срок подготовки и внедрения результатов нового исследования не смущает: по его словам, нельзя уверенно рассчитывать на то, что дороги будут полностью обеспечены ремонтными субсидиями через два года.

Генеральный директор Российского государственного дорожного научно-исследовательского института Константин Могильный объясняет, что увеличение срока межремонтной эксплуатации предполагает целый комплекс изменений, большинство из которых носят исключительно технический характер. Так, замену верхнего асфальтового слоя планируется перестать относить к ремонту и переименовать в восстановительные работы. Эксперт объясняет, что замена покрытия в принципе не должна быть жестко привязана к нормативам: периодичность таких работ серьезно зависит от автомобильного трафика на участках.

Другая проблема – более тщательный контроль за работой подрядчиков, выполняющих ремонтные и строительные работы. Чиновники собираются самостоятельно оценивать поставщиков расходных материалов. Двенадцатилетний эксплуатационный период Константин Могильный характеризует как средний: такой срок выдерживают дороги в большинстве стран. О применении на российских дорогах принципиально новых сортов асфальта, щебня и бетона в рамках сокращения числа ремонтных работ речь тоже идет, но лишь в последнюю очередь.

На разработку новых материалов для дорожного покрытия и методических способов их внедрения Росавтодор в ближайшее время собирается потратить около 68 млн рублей.

MARKER.RU; ТАТЬЯНА ШИРМАНОВА; 11.01.2012; МИНИСТЕРСТВА НЕ МОГУТ СОГЛАСОВАТЬ ПЛАТУ ЗА ПРОЕЗД

Проект постановления, вводящий единый для всех регионов подход к образованию цен на проезд в общественном транспорте, не могут согласовать в министерствах. Как стало известно «Маркеру», содержание документа стало причиной разногласий между тремя заинтересованными ведомствами. Министерство транспорта – разработчик проекта – предложил отказаться от регулирования цен на пассажирские перевозки регионами, поскольку отрасль находится в «весьма серьезной ситуации». Министерство экономического развития, опасаясь социальных последствий из-за роста цен на общественном транспорте, настаивает на компенсации убытков перевозчиков за счет регионов.

Летом прошлого года премьер-министр Владимир Путин поручил рассмотреть вопрос утверждения методических рекомендаций для расчета тарифов на пассажирские перевозки – городские и пригородные. Речь шла об автомобильном транспорте (включающем автобусы, маршрутные такси) и электрическом, (включающем трамваи, троллейбусы) за исключением железнодорожного. Нововведение призвано ввести единый подход к образования цен на общественный транспорт на всей территории страны.

Ранее методические рекомендации для расчета тарифов на пассажирские перевозки утверждались на уровне регионов. Срок исполнения поручения – 1 августа 2011 года. Но проект документа о внесении соответствующих изменений в законодательство, разработчиком которого является Минтранс, был опубликован только в октябре. При этом он до сих пор не согласован с уполномоченными ведомствами – Минэкономразвития и Минрегином: между министерствами возникли разногласия по поводу содержания документа.

Представленный Минтрансом вариант предполагал введение методических рекомендаций, как и было поручено премьером. Кроме того, в нем содержались положения, которые относили пассажирские перевозки к перечню услуг, госрегулирование в отношении которых вводится на усмотрение регионов. Пока же по закону местные власти обязаны контролировать цены на транспорте, определяя максимум, выше которого автоперевозчики не могут поднимать тариф. Устанавливая низкие цены, предприятия работают в убыток, поэтому местные власти выделяют им дотации. Сегодня у регионов и без того увеличены социальные обязательства, в связи с чем возникает дефицит средств для компенсации затрат пассажирским предприятиям, отмечали в Минтрансе.

Сказывается и постоянный рост цен на автомобильное топливо, указывают в ведомстве: «В этих условиях органы местного самоуправления не в состоянии обеспечить рентабельную работу пассажирского автотранспорта». Так, за последние 10 лет парк автобусов, трамваем и троллейбусов сократился на 40%. Свыше 60% транспортных средств эксплуатируются сверх нормы. В итоге снижается безопасность перевозок, приводят аргументы в Минтрансе и предлагают дать регионам возможность отказаться от контроля цен на транспорте. Тогда перевозчики смогут устанавливать те тарифы, которые считают справедливыми.

В таком виде проект постановления не прошел согласования в Минэкономразвития. Проблему недофинансирования автопредприятий ведомство предлагает решать за счет компенсации убытков, возникающих у них при госрегулирования. Обязанность возмещать потери Минэкономразвития предлагает возложить на местные власти. Методические рекомендации, указывают в Минэкономразвития, позволят определить величину экономически обоснованного тарифа, а исходя из него – необходимую величину субсидии. В настоящее время подобная нормативная база отсутствует. Пока она не будет разработана и не будут изучены социально-экономические последствия отмены обязательного контроля цен на транспорте, принятие предложенных изменений преждевременно, считают в Минэкономразвития. На защиту региональных бюджетов встало профильное ведомство. Минрегион заявил, что премьером было поручено лишь рассмотреть вопрос утверждения методических рекомендаций по расчету тарифов на пассажирские перевозки и не более. В ведомстве отказались согласовывать проект постановления.

ВЕДОМОСТИ; 12.01.2012; ОПЕРАТОРОВ МЕНЬШЕ – ПОРЯДКА БОЛЬШЕ

Минтранс наконец приступил к реализации идеи о сокращении числа железнодорожных операторов. Министерство опубликовало на сайте проект постановления правительства, устанавливающего правила работы операторов: они должны управлять парком, состоящим не менее чем из 1000 вагонов. По данным «Интерфакса», на конец первого полугодия 2011 г. в России насчитывалось 1884 собственника вагонов, всего 100 из них удовлетворяли этому требованию, но на эту сотню приходилось 87% всех вагонов в России. Операторы должны также стать членами саморегулируемой организации, говорится в документе.

Президент РЖД Владимир Якунин не раз заявлял, что именно большое количество мелких операторов, деятельность которых никак не регулируется, – одна из основных причин роста невывоза грузов в прошлом году: они гоняют свои вагоны как хотят, создавая неразбериху на сети. Похожую идею высказывал и председатель президиума НП «Союз операторов железнодорожного транспорта» Сергей Мальцев, предлагая тем, кто не проходит ценза, сдавать вагоны в аренду или в лизинг крупным компаниям. Правительство вряд ли будет против – год назад оно утвердило стратегию развития железнодорожного рынка до 2015 г., предусматривающую консолидацию операторов.

КОММЕРСАНТЪ; АЛЕКСАНДР ПАНЧЕНКО; 12.01.2012; ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКАМ ПОДНЯЛИ ПЛАНКУ

Минтранс решил ускорить консолидацию рынка железнодорожных перевозок через введение новых цензов для участников рынка. Согласно проекту постановления правительства, беспрепятственно работать на сети ОАО РЖД смогут лишь операторы, имеющие больше тысячи вагонов. Остальным, скорее всего, придется сдавать вагоны в аренду или же получать специальные разрешения. Документ, по сути, легализует положение крупных игроков, но серьезно ударит по мелким собственникам, которых больше 1,5 тыс. 

Минтранс опубликовал проект постановления правительства, которое устанавливает порядок работы операторов рынка железнодорожных перевозок, то есть компаний, которые владеют вагонами и могут предоставлять их для перевозки грузов по железной дороге (перевозчиком является государственное ОАО РЖД). В отличие от закона о железнодорожном транспорте, где оператор определяется скупо, постановление конкретизирует права и обязанности профессиональных игроков рынка.

В частности, операторы обязаны иметь в штате квалифицированных сотрудников со стажем работы в сфере железнодорожного транспорта не менее трех лет, круглосуточный диспетчерский центр (в структуре компании или на аутсорсинге), поддерживать парк в надлежащем техническом состоянии и прочее. Но главное требование связано с минимальным количеством вагонов – их должно быть не менее 1 тыс. По данным Минтранса, сегодня 90% вагонов принадлежат 20 крупнейшим операторам, которые соответствуют новым требованиям. Всего в России, по данным агентства «Infoline-аналитика», эксплуатируется около 1,07 млн вагонов.

Как пояснили «Ъ» в Минтрансе, компании, которые не выполнят требования, будут считаться собственниками подвижного состава, но, несмотря на отсутствие операторского статуса, пока смогут продолжать работу на прежних условиях. К примеру, если химический холдинг «Акрон» владеет 800 минераловозами для обслуживания собственных предприятий, он продолжит заказывать в ОАО РЖД перевозку грузов в своем подвижном составе.

Постановление просто легализует существующую ситуацию, при которой операторы работают на всей сети ОАО РЖД, а мелкие собственники вагонов обслуживают свои потребности или сдают подвижной состав в аренду более крупным игрокам, считает исполнительный директор НП «Совет участников рынка операторов железнодорожного подвижного состава» Дмитрий Королев. По его словам, в итоге на основе предлагаемого постановления окончательно сформируется двухуровневая структура рынка: операторы будут продолжать работать в привычном формате, а мелкие игроки, вероятно, в дальнейшем должны будут получать разрешение на перевозки в пределах определенных полигонов. «И это нормально, ведь если у вас, к примеру, 250 вагонов для перевозки ядерного топлива, то они не ездят по всей стране, а перемещаются в пределах четырех-пяти определенных станций»,– поясняет господин Королев. Эту версию в целом подтверждают чиновники Минтранса и топ-менеджеры ОАО РЖД.

Цель реформирования, прежде всего, это рост эффективности и привлекательности для клиента, а любые частные интересы, пусть даже очень крупного капитала, не могут ставиться во главу угла – Владимир Якунин, президент ОАО РЖД, 19 ноября на Втором железнодорожном съезде в Москве

Подготовка постановления – еще одна попытка правительства решить проблемы с организацией грузовых перевозок по железной дороге после перехода большей части вагонов в руки частных инвесторов. В 2011 году на сети ОАО РЖД не раз возникали проблемы с вывозом грузов, и железнодорожники объясняли их невозможностью контролировать грузопотоки тысяч независимых операторов, выливающиеся в технологические сбои и перегрузку инфраструктуры. Основным выходом из ситуации называли консолидацию рынка. Еще одной проблемой являлось отсутствие правового статуса операторов и, как следствие, невозможность регулирования их деятельности. По той же причине было затруднительно упорядочить систему взаимодействия операторов и ОАО РЖД.

Но глава «Infoline-аналитика» Михаил Бурмистров считает, что постановление проблем не решит, зато может осложнить ситуацию. Консолидация рынка, поясняет эксперт, идет и так, поскольку вагоны покупают в основном крупные компании. Зато разделение операторов по количеству вагонов может привести к злоупотреблениям. «Система непрозрачна, коррупциогенна и в корне неправильна по отношению к владельцам вагонов, которым теперь будут говорить, куда и как им можно ездить»,– считает Михаил Бурмистров. Кроме того, по его мнению, с принятием постановления ОАО РЖД может приобрести дополнительный рычаг для получения в аренду от небольших компаний вагонов, чего монополия добивается с конца прошлого года.

РБК DAILY; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА, ОЛЕСЯ ЕЛЬКОВА; 12.01.2012; МАЛЫШАМ ЗДЕСЬ НЕ МЕСТО

Государство собирается установить количественный ценз для ж/д операторов

Минтранс хочет навести порядок на рынке железнодорожных перевозок за счет сокращения количества игроков. Чиновники предлагают обязать операторов иметь в собственности не менее 1 тыс. вагонов. Участники рынка прогнозируют, что это может привести к уходу большого числа мелких операторов и, как следствие, ограничению конкуренции.

Минтранс подготовил проект постановления правительства «Об основах правового регулирования деятельности операторов», в соответствии с которым железнодорожные операторы будут обязаны «иметь на праве собственности или ином праве» не менее 1 тыс. вагонов. Кроме того, документ предусматривает создание участниками рынка саморегулируемых организаций (СРО), которые должны будут контролировать деятельность операторов.

«Положения проекта постановления направлены на реализацию задач целевой модели рынка грузовых железнодорожных перевозок на период до 2015 года в части формирования не менее трех-четырех операторских компаний, которые должны будут образовать ядро операторского рынка», – пояснили РБК daily в Минтрансе. В целом, уверены в ведомстве, предложенные меры создадут условия для «дальнейшего развития рынка операторских услуг и повышения качества операторских услуг». Когда может быть принято постановление и получат ли операторы отсрочку, в ведомстве не говорят.

Из существующих 1800-1900 компаний – собственников вагонов реально управляющих вагонами около 200, причем только 30-50 из них с парком более 1 тыс. вагонов, приводит данные руководитель отдела исследований грузовых перевозок ИПЕМ Игорь Куротченко. Он опасается, что инициатива Минтранса сократит число операторов до двух-трех, что приведет не к росту конкуренции, а к увеличению рисков сговора между компаниями. «В целом данное предложение носит весьма неоднозначный характер, поскольку очевидно несет в себе предпосылки по ограничению конкуренции на рынке предоставления вагонов», – считает Всеволод Ковшов, директор транспортной «дочки» «Уралхима» – «Уралхим-Транс» (под управлением компании более 7 тыс. вагонов, в т.ч. более тысячи в собственности).

«Я бы не стал говорить о возможном снижении конкуренции на рынке, – считает ведущий аналитик компании Brunswick Rail Андрей Цыганов. – Просто вместо существующих 2 тыс. собственников вагонов останутся 100-150 игроков. Это вполне достаточное количество для обеспечения нормального уровня конкуренции в отрасли». Мелкие компании, скорее всего, будут вынуждены уйти с рынка, а крупные игроки, вероятнее всего, нарастят парк до требуемой тысячи вагонов, в том числе и за счет приобретения парка мелких организаций, полагает он.

Исполнительный директор НП «Совет участников рынка услуг операторов железнодорожного подвижного состава» Дмитрий Королев, напротив, уверен, что для мелких операторов этот проект фактически ничего не поменяет, они продолжат свою деятельность в качестве грузоотправителей. А вот обязанности крупных операторов будут существенно расширены. «Лично я, как специалист, полностью поддерживаю идею уменьшения количества операторов», – комментирует Вячеслав Андреев, вице-президент транспортно-экспедиторской компании «Евротранс» (парк компании составляет свыше 22,5 тыс. вагоно-цистерн). Во-первых, поясняет эксперт, мелкие компании за счет демпинга могут обрушить ценовую политику на конкретном направлении. Кроме того, продолжает г-н Андреев, в мелких фирмах зачастую работают непрофессионалы.

При этом участники рынка уверены, что сокращение числа компаний должно улучшить ситуацию на железных дорогах, в частности сократить простои вагонов. «Когда много разных операторов, это создает трудности для работы. Отсутствие центра управления движением на дороге приводит к хаосу. Все это на фоне устаревшей инфраструктуры и сложной ситуаций с локомотивами», – делится опытом глава другого достаточно крупного железнодорожного оператора.

GAZETA.RU; АНАСТАСИЯ МАТВЕЕВА; 11.01.2012; ВАГОНЫ ПОДЕЛЯТ НА ТЫСЯЧИ

Железнодорожный оператор обязан владеть не менее чем 1000 вагонов, говорится в проекте постановления правительства «Об основах правового регулирования деятельности операторов при перевозках грузов», подготовленном Министерством транспорта. Документ опубликован на сайте ведомства.

Проект также подразумевает внесение в единый реестр сведений об операторах, «ведение которого осуществляется Федеральным агентством железнодорожного транспорта», а порядок ведения реестра операторов и перечень документов, необходимых для включения в реестр операторов, определяется Минтрансом.

Для оптимизации отношений между государством, участниками перевозочного процесса и клиентами создаются некоммерческие «саморегулируемые организации участников рынка операторских услуг. Правила поведения на рынке операторских услуг могут устанавливаться на основе стандартов, принимаемых саморегулируемой организацией, отмечается в проекте.

Ранее чиновники сетовали на перенасыщенность рынка железнодорожных грузоперевозок. В сентябре 2011 года Минэкономразвития предлагало оставить лишь 3–4 оператора. Всего в России работают более 1800 частных операторов грузовых железнодорожных перевозок.

О необходимости сокращения количества операторов говорил и губернатор Кемеровской области Аман Тулеев: по его мнению, это решило бы проблему вывоза угля из региона.

В течение 2011 года компании-поставщики сталкивались с трудностями при организации перевозок грузов по железной дороге. Неэффективное управление подвижным составом из-за отсутствия документов, регулирующих взаимодействие «Российских железных дорог» и частных операторов вагонного парка, приводит к простою вагонов и увеличивает порожний пробег

Для операторских компаний, владеющих 1000 вагонов, ничего не меняется, отмечает юридический консультант «Совета участников рынка услуг операторов железнодорожного подвижного состава» Светлана Брокар.

«Но обязанности крупных операторов будут существенно расширены, – подчеркивает она. – Наличие достаточных ресурсов, в том числе трудовых и логистических, позволяет крупным операторам инсталлироваться в перевозочный процесс в условиях инфраструктурных ограничений, повышать маршрутизацию вагонов, участвовать в формировании новой технологии планирования и прочее».

По мнению совета, «принудительного укрупнения» операторов быть не должно. Но необходимо создание «технологических и регуляторных условий для укрупнения в интересах всех участников рынка».

«Бизнесс-процессы в условиях инфраструктурных ограничений, отсутствия расписания движения грузовых поездов и прочее уже сейчас подталкивают операторские компании к созданию обезличенных парков, работающих на определенного клиента или на одних направлениях, – отмечает Брокар. – По нашему мнению, саморегулирование в сфере операторской деятельности может объективно способствовать укрупнению операторских компаний».

Компаний, владеющих более чем 1000 вагонов, в России около ста, при этом у них сконцентрировано 87% вагонного парка, отметил начальник управления маркетингом в «Трансгаранте» Александр Метелкин.

По словам советника гендиректора «Рейлтрансавто» Елены Кузнецовой, собственников вагонов-автомобилевозов, которые не попадают в установленную ведомством категорию, достаточно много.

«Для каждого рода грузов необходимо определенное количество подвижного состава, например, для угля 1000 единиц вагонов мало, а для редких грузов – вполне достаточно». Также необходимо учитывать дальность перевозок, заметила она.

REGNUM; 11.01.2012; «МОРСКОМУ ФАСАДУ САНКТ-ПЕТЕРБУРГА» ПЕРВОМУ В РОССИИ РАССКАЗАЛИ О БЕЗОПАСНОСТИ

ОАО «Пассажирский Порт Санкт-Петербург «Морской фасад» получено заключение Федерального агентства морского и речного транспорта об утверждении оценки уязвимости объекта транспортной инфраструктуры «Морской терминал ОАО «Пассажирский Порт Санкт-Петербург «Морской фасад» № 1-ОМО от 24 ноября 2011 года. Об этом ИА REGNUM сообщили сегодня, 11 января, в пресс-службе порта.

Как отметили в пресс-службе, на данный момент это первый в России объект транспортной инфраструктуры морского транспорта, получивший заключение об утверждении оценки уязвимости.

В настоящее время в соответствии с требованиями федерального закона от 9.02.2007 года № 16-ФЗ «О транспортной безопасности» разрабатывается План обеспечения транспортной безопасности объекта.

ВЕДОМОСТИ; 12.01.2012; НОВЫЕ ВЛАДЕЛЬЦЫ «САРАВИА»

«Аэрофлот» продал 51% акций «Саратовских авиалиний» компаниям Avalon Ventures Inc. и Tricona Enterprises Inc., говорится в материалах «Саравиа». Обе купили по 24,997% акций. 

РИА «НОВОСТИ»; 11.01.2012; СУД 31 ЯНВАРЯ РАССМОТРИТ ЖАЛОБУ ФАС ПО ДЕЛУ О ВЫСОКИХ ЦЕНАХ НА БИЛЕТЫ КАЛИНИНГРАД-МОСКВА

Федеральный арбитражный суд Северо-Западного округа 31 января рассмотрит жалобу УФАС по Калининградской области на решения судов о незаконности признания ОАО «Аэрофлот – российские авиалинии» нарушившим антимонопольное законодательство из-за повышения в первом полугодии 2010 года цен на билеты Калининград – Москва – Калининград, говорится в картотеке арбитражных дел, размещенной на сайте Высшего арбитражного суда (ВАС) РФ. 

Антимонопольное ведомство региона оспаривает постановление Тринадцатого арбитражного суда от 5 октября 2011 года. Этот судебный акт оставил в силе июньское решение арбитражного суда Калининградской области, который признал недействительным решение УФАС, принятое в декабре 2010 года, о признании «Аэрофлота» нарушившим закон о защите конкуренции. 

По оценке УФАС, «Аэрофлот» злоупотребил доминирующим положением на рынке пассажирских авиаперевозок по направлениям Калининград – Москва и Москва – Калининград, установив с 22 мая 2010 года монопольно высокие цены на авиабилеты эконом-класса. В частности, в июне минимальная стоимость авиабилетов «Аэрофлота» Калининград – Москва составила 3,1 тысячи рублей (против 800 рублей в январе 2010 года), максимальная – 45 тысяч рублей против 25 тысяч рублей. 

Областной арбитраж принял решение в пользу авиакомпании, поскольку УФАС не представило неоспоримых доказательств того, что цены, установленные «Аэрофлотом» в июне, являлись монопольно высокими. Кроме того, по оценке арбитража, рост тарифов авиакомпании не противоречил утвержденному Минтрансом временному порядку регулирования тарифов на перевозки пассажиров на внутренних воздушных линиях. 

«Суд первой инстанции, исследовав и оценив в порядке статей 65 и 71 АПК РФ представленные сторонами доказательства, пришел к правильному выводу о том, что управлением не доказано противоправное поведение общества, поскольку не подтверждены квалифицирующие признаки злоупотребления доминирующим положением и установление монопольно высокой цены. В связи с изложенным, суд обоснованно признал недействительными оспариваемые решение и предписание антимонопольного органа, апелляционная инстанция не усматривает оснований для отмены решения и удовлетворения апелляционной жалобы», – отмечается в постановлении апелляционного арбитража.

РИА «НОВОСТИ»; 11.01.2012; МИНТРАНС ПРЕДЛАГАЕТ УНИФИЦИРОВАТЬ ВОЗДУШНЫЙ, НАЛОГОВЫЙ КОДЕКСЫ В ЧАСТИ КЛАССИФИКАЦИИ СУДОВ

Минтранс РФ предлагает унифицировать воздушный кодекс и законодательство о налогах и сборах в части категорирования гражданских воздушных судов, говорится в материалах, размещенных на сайте правительства. 

Проект планируется рассмотреть на заседании президиума правительства РФ 12 января 2012 года. 

В настоящее время в законодательстве о налогах и сборах и в воздушном законодательстве предусмотрены различные подходы к категорированию гражданских воздушных судов. 

Так, в воздушном законодательстве предусмотрены три категории воздушных судов: воздушное судно, легкое воздушное судно и сверхлегкое воздушное судно, исходя из их максимального взлетного веса. 

В то же время, в законодательстве о налогах и сборах предусмотрено четыре класса воздушных судов, что создает сложности при взимании государственной пошлины за их государственную регистрацию. 

Таким образом, для разрешения сложившейся ситуации законопроектом предусматривается внести изменение в соответствующий раздел налогового кодекса и установить ставки государственной пошлины за государственную регистрацию гражданских воздушных судов в соответствии с классификацией, предусмотренной воздушным кодексом.

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 11.01.2012; РОСАВИАЦИЯ СОСТАВИЛА РЕЙТИНГ САМЫХ НЕПУНКТУАЛЬНЫХ АВИАКОМПАНИЙ

Наибольший процент задержки рейсов среди российских авиакомпаний в декабре 2011г. допустили Red Wings и авиационная компания «Руслайн». Об этом говорится в материалах Федерального агентства воздушного транспорта (Росавиация). 

В частности, авиакомпания Red Wings в декабре 2011г. из 88 своих рейсов задержала 19, что составляет 22% от общего количества, «Руслайн» – 246 из 1434 (17%).

В числе авиакомпаний, задержавших наибольшее количество своих рейсов, оказались также ООО «Северный ветер» (14%), авиакомпании «Татарстан» (12%), «Саратовские авиалинии» (12%), «Полет» (11%) и «ВИМ-Авиа» (11%).

Наименьший процент задержанных рейсов оказался у авиакомпаний «Полярные авиалинии» – из 222 рейсов были задержаны 2 (1%), «Россия» – из 3436 рейсов задержаны 84 (2%), а также «Таймыр» – из 737 рейсов задержаны 19 (3%).

ОАО «Аэрофлот – российские авиалинии» задержало 309 из 11 179 рейсов (3%), «Трансаэро» – 159 из 3976 рейсов (4%), «ЮТэйр» – 294 из 7291 рейса (4%), «Сибирь» – 411 из 4385 рейсов (9%).

AVIAPORT.RU; ОЛЬГА РОМАНОВА; 11.01.2012; ОБЩЕСТВЕННЫЙ СОВЕТ ПРИ РОСАВИАЦИИ ВОЗГЛАВИЛ ВИЦЕ-ПРЕЗИДЕНТ «АЛЬФАСТРАХОВАНИЯ» П.ДЕЙНЕКИН

Общественный совет при Федеральном агентстве воздушного транспорта РФ (Росавиация) возглавил вице-президент страховой группы «Альфастрахование» Петр Дейнекин, говорится в сообщении компании.

П.Дейнекин был избран председателем совета 23 декабря, на новом посту он будет руководить подготовкой предложений по совершенствованию государственной политики в сфере воздушного транспорта, развитием взаимодействия Росавиации с организациями гражданской авиации, общественными объединениями, научными учреждениями; деятельностью общественного совета, направленной на повышение качества услуг Росавиации, отмечается в пресс-релизе.

Общественный совет является совещательно-консультативным органом Росавиации. Декларируемая цель создания – учет потребностей и интересов граждан РФ, защита прав и свобод граждан РФ и прав общественных объединений при формировании и реализации госполитики в сфере воздушного транспорта.

Группа «Альфастрахование» входит в состав финансово-промышленного консорциума «Альфа-Групп» (Альфа-Банк, «Альфа-Капитал», TНK-BP, А1, «Росводоканал», X5 Retail Group N.V., Altimo и другие).

REGNUM; 11.01.2012; В БАШКИРИИ НЕ ХОТЯТ, ЧТОБЫ АК «БАШКОРТОСТАН» АССОЦИИРОВАЛИ С РЕСПУБЛИКОЙ

Авиакомпания «Башкортостан» – коммерческая структура, не имеющая никакого отношения к Башкирии. Такой комментарий 11 января корреспонденту ИА REGNUM дал сотрудник пресс-службы президента Башкирии по поводу инцидента с задержкой рейса «Барселона-Москва» авиакомпании «Башкортостан».

«Самолеты авиакомпании давно не совершают регулярных рейсов в Уфу и не базируются в аэропортах Башкортостана, – пояснили в пресс-службе. – В прошлом году правительство республики обратилось к руководству авиаперевозчика с просьбой сменить название, однако на это был получен отказ. Судебные перспективы переименования авиакомпании весьма туманны, так как название региона не является зарегистрированным товарным знаком. Поэтому нам бы не хотелось, чтобы пассажиры авиакомпании «Башкортостан» ассоциировали её с республикой».

Напомним, что 9 января вылет рейса BBT 8332 авиакомпании «Башкортостан» был отложен по причине отказа от полета группы агрессивно настроенных пассажиров, которые потребовали заменить воздушное судно, а также пилотов. Причиной отказа от перевозки группа пассажиров назвал технический сбой в работе ВСУ, произошедший на взлете. Однако по информации, поступившей в Росавиацию, самолёт был технически исправен и мог выполнить запланированный рейс по перевозке 218 пассажиров из столицы Каталонии в Международный аэропорт Домодедово без существенной задержки с отправлением.

REGNUM; 11.01.2012; АЭРОПОРТЫ МОСКВЫ ЗА НОВОГОДНИЕ КАНИКУЛЫ ПЕРЕВЕЗЛИ 660 ТЫС. ПАССАЖИРОВ

Аэропорты Московского авиационного узла за девять дней 2012 года перевезли на 10% больше пассажиров по сравнению с аналогичным периодом прошлого года – 660,091 тысячи человек, сообщает пресс-служба Росавиации.

Лидером по количеству отправленных пассажиров в этот период стал аэропорт «Домодедово», услугами которого воспользовались 295,943 тысячи человек.

В последний день 2011 года, 31 декабря, из аэропортов Московской воздушной зоны было отправлено более 215 тысяч пассажиров, что на 14% превысило показатели 2010 года. «Несмотря на сложные метеоусловия, сложившиеся в московском регионе, все аэропорты работали стабильно и без перебоев», – отмечается в сообщении ведомства.
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