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14 ФЕВРАЛЯ 2012
Вернуться в оглавление
	


ВЕДОМОСТИ; 14.02.2012; МИНТРАНС ПРОСИТ У БИЗНЕСА

Минтранс рассчитывает в ближайшие годы привлечь более 1 трлн руб. частных инвестиций для развития транспортной инфраструктуры, заявил министр транспорта Игорь Левитин. Интерфакс

ВЕДОМОСТИ; МАРГАРИТА ЛЮТОВА; 14.02.2012; ПОСТОЯТЬ ЗА 5 ТРЛН 

Российская экономика теряет 4-5 трлн руб. из-за перегруженных трасс, подсчитали в Минтрансе. Часть потерь можно компенсировать, если ужесточить регулирование движения, а также заставить автомобилистов платить за въезд в перегруженные районы города и за парковки

Минтранс подготовил концепцию нового законопроекта «Об организации дорожного движения» (копия есть у «Ведомостей»). Документ разослан по ведомствам, говорит начальник отдела Минтранса Владимир Луговенко.

Перегруженные трассы обходятся экономике в 7-9% ВВП в год, или в 4,1-5,3 трлн руб. (в условиях 2012 г.), подсчитали в Минтрансе: такова цена низкой надежности и скорости перевозок, их высокой себестоимости, частых ДТП, роста выбросов загрязняющих веществ. Частично решить проблему поможет регулирование движения, следует из концепции.

Минтранс предлагает законодательно закрепить различные ограничения для автомобилистов. Соответствующие полномочия получат местные власти, объясняет Луговенко. Проект позволяет временно ограничивать въезд на перегруженные участки дорог или делать его платным. Плата также может быть введена для определенных видов транспорта или за въезд в отдельные районы города. Платными должны стать и парковки.

Переложить на автомобилистов часть растущих расходов на дороги уже предлагала профильная группа экспертов, обновляющих стратегию развития России до 2020 г. Помимо платы за парковку и хранение автомобиля в крупных городах они советуют повысить топливные акцизы на 7-8 руб. за литр.

Государство сейчас действительно дотирует автомобилистов, согласен Луговенко. Плата за въезд в отдельные зоны или за парковку – это способы повысить себестоимость поездки на личном автомобиле, замечает он, появится стимул пересесть на общественный транспорт. А благодаря увеличению поступлений от автовладельцев его можно сделать комфортнее, добавляет Луговенко.

«Это закон звериного капитализма», – возмущается вице-президент Движения автомобилистов России Леонид Ольшанский: соблюдаться различные ограничения все равно не будут, а перекладывать всю ответственность на автомобилистов нельзя, нужно строить и ремонтировать дороги. Если дорожное движение будет разумно организовано, автомобилисты только выиграют от этого, замечает президент Института экономики города Надежда Косарева. Но организация дорожного движения не главный способ решения транспортных проблем, добавляет она: дорожная сеть должна расти, а общественный транспорт – становиться комфортнее. По данным Минтранса, лишь 8% автомобильных дорог – многополосные, почти треть федеральных трасс работает в режиме перегрузки. Чтобы решить эти проблемы, нужно каждый год вкладывать в транспортную систему 4-4,5% ВВП вместо нынешних 2-2,2%. «Невозможно за короткое время развить дорожную сеть таким образом, чтобы она абсорбировала растущее с каждым днем количество автомобилей», – признает заммэра Москвы Андрей Шаронов в статье, опубликованной в «Ведомостях»: нужно развивать общественный транспорт.

Массовое тяготение

Требования к числу парковочных мест и пропускной способности нужно включить в градостроительные нормативы, а все строительные проекты должны проходить «транспортную экспертизу», пишет Минтранс. За увеличение нагрузки на дорожную сеть придется заплатить: Минтранс уже подготовил законопроект, который обяжет владельцев «объектов массового тяготения» оплачивать присоединение к дорогам.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; МАРИЯ ВИШНЕВСКАЯ, ДЕНИС ПЕРЕДЕЛЬСКИЙ, ДМИТРИЙ РАИЧЕВ, ТАТЬЯНА ТКАЧЕВА, ДЕНИС КУЗНЕЦОВ, ЭЛИНА ТРУХАНОВА, ЕЛЕНА ШУЛЕПОВА; 14.02.2012; КУБЫШКИ РАЗОБЬЮТ НА МАГИСТРАЛИ 

С 2012 года финансирование дорожной отрасли в регионах ведут из профильных территориальных фондов. Источниками их пополнения служат акцизы на ГСМ, транспортный налог, госпошлины за выдачу спецразрешений на перевозку опасных, тяжеловесных и крупногабаритных грузов и некоторые другие платежи в бюджет. 

Впрочем, ждать еще год, чтобы выяснить точные суммы поступлений и связанные с ними объемы дорфондов, не пришлось. В бюджеты на 2012 год включены весьма солидные суммы, рассчитанные исходя из прогнозных показателей. То есть затраты на строительство и содержание дорог станут защищенной статьей бюджета, тогда как прежде финансирование часто шло по остаточному принципу. В Белгородской и Орловской областях даже поспешили достать из-под сукна давно одобренные проекты новых дорог, для реализации которых прежде не хватало финансовых ресурсов. 

Пойдут в обход 

Бюджет дорожного фонда Белгородской области – самого большого в ЦФО – утвержден в сумме 11,9 миллиарда рублей. Учитывая, что общий объем доходов региональной казны составляет немногим менее 55 миллиардов рублей, эксперты отмечают: в отрасль будет направлена значительная сумма. Под стать этому и планы развития транспортной инфраструктуры. 

Львиную долю доходов дорожного фонда – 8,1 миллиарда – должны сформировать поступления в областную казну. Транспортный налог, акцизы на бензин и плата за возмещение вреда, который наносит магистралям региона грузовой тяжеловесный транспорт, в совокупности дают более 3,7 миллиарда. Что касается структуры расходов, здесь два ключевых направления: это строительство и реконструкция автодорог – более 7,5 миллиарда и содержание и ремонт существующих магистралей – более 2,6 миллиарда рублей. 

Кстати, за три года – с 2012 до 2014 – в регионе планируют протянуть или реконструировать более 142 километров магистралей и 2,6 тысячи километров автодорог в населенных пунктах, соединив Белгород, все райцентры, а также крупные города региона качественными четырехполосными дорогами. Первая крупная трасса – длиной почти 49 километров из региональной столицы до Старооскольско-Губкинской агломерации – уже открыта. Планируется также продолжить создание «кольца» вокруг областного центра – о необходимости восточного обхода Белгорода говорят уже несколько лет. По прогнозам, в общей сложности это потребует почти 48 миллиардов рублей. 

Строительство двух объездных дорог намечено начать и в Орле – сделать это в регионе из-за отсутствия средств не удавалось более десяти лет. В целом с учетом привлекаемых средств из федерального бюджета совокупный объем дорфонда в Орловской области превысит 3,5 миллиарда рублей. Около 900 миллионов планируется направить на содержание региональных дорог и управление дорожным хозяйством – это в 2,7 раза больше, чем в текущем году. На ремонт, в том числе капитальный, потратят 844,5 миллиона. Приоритет финансирования обещают отдать дорогам, по которым ездят «школьные» автобусы, и мостам. Кроме того, более 320 миллионов рублей планируется привлечь из федерального бюджета на строительство сельских автодорог. 

К слову, вопрос о создании регионального дорожного фонда депутаты Орловского облсовета рассматривали дважды. Это позволило им учесть предыдущий опыт использования средств. Было время, когда из регионального дорожного фонда брали деньги, например, для закупки топлива и проведения полевой уборочной кампании. Теперь этого не будет. 

Юбилейные проспекты 

Региональный дорожный фонд Смоленской области составит почти 3,5 миллиарда рублей. Как сообщил «РГ» начальник облдепартамента бюджета и финансов Игорь Скобелев, сумма более чем вдвое превышает объем финансирования отрасли в 2011-м. Впрочем, этим дело не ограничится. 

Администрации предстоит еще реализовать региональную программу ремонта сельских дорог, одобренную в Росавтодоре и Минсельхозе РФ. Эта работа будет профинансирована в основном за счет средств федерального бюджета – из расчета десять миллионов рублей на километр. В общей сложности в рамках ФЦП «Развитие транспортной системы России» области выделят около 500 миллионов рублей, еще 10 миллионов направит на ремонт сельских трасс администрация. 

Кроме того, в рамках плана подготовки к 1150-летию Смоленска на ремонт дорог областного центра из федерального бюджета предполагается выделить более 600 миллионов рублей. Таким образом, всего на ремонт и содержание региональных автодорог общего пользования направят свыше 4,5 миллиарда рублей. 

Юбилейная тематика прослеживается и в отношении Воронежской области. Здесь в счет регионального дорожного фонда уже затратили порядка 70 миллионов рублей еще в прошлом году – на магистрали райцентра Бобров к его 300-летию. В целом за муниципальными объектами зарезервировано 15 процентов средств. Для удобства максимальное количество трасс – от транзитных, проходящих через районные города, до соединяющих крупные поселения – передадут областному управлению автодорог. Оно уже определило первоочередные объекты на три года вперед исходя из необходимости завершать «долгострои» и поддерживать перспективные территории (например, те, где строят животноводческие или промышленные предприятия). 

Всего в дорожный фонд региона поступило около 4,4 миллиарда рублей – вдвое больше по сравнению с 2011-м. Текущий ремонт магистралей потребует более 400 миллионов, свыше 300 необходимо выделить на ремонт капитальный, 500 с лишним власти намерены израсходовать на строительство и реконструкцию. Есть планы и по обновлению аварийных мостов и путепроводов. 

Быстрее, выше, длиннее 

Увеличили сметы дорожных проектов и в других регионах ЦФО. Так, во Владимирской области объем финансирования работ по итогам 2010 года составлял 1,3 миллиарда рублей, в 2011-м – 1,85, а теперь почти на 200 миллионов превысит планку в два миллиарда рублей. 

Поступления в дорожный фонд Тверской области спрогнозированы в сумме более трех миллиардов рублей, большая часть – свыше 2,2 миллиарда – от акцизов. Те средства, которые не будут освоены в течение года, перейдут на следующий. Правда, случиться этого не должно. Одну из главных задач чиновники и дорожники видят в эффективном освоении средств и росте наполняемости фонда. 

Почти четыре миллиарда рублей составляет дорожный фонд Ярославской области. Больше половины средств власти направят на содержание, ремонт и капремонт сети дорог – одновременно с выполнением комплекса работ по регистрации и межеванию. На муниципальные дороги и благоустройство территорий городских округов будет выделено свыше миллиарда. Власти найдут деньги и на обновление парка дорожной техники. 

В соседней Костромской области нормативным требованиям не отвечают почти 90 процентов автомагистралей, около 40 – нуждаются в капитальном ремонте. Таким образом, нормативная потребность в ежегодном ремонте составляет 791,1 километра. С созданием фонда появится возможность решить проблемы отрасли. По крайней мере уже в 2012 году на эти цели в бюджете предусмотрено 1,3 миллиарда рублей. Большая часть средств – свыше миллиарда – пойдет на содержание автодорог общего пользования. 

В фонде Калужской области – около трех миллиардов рублей. На эти деньги власти намерены привести в порядок 46 километров автодорог и 276 квадратных метров мостовых соединений. Региональный министр финансов Валентина Авдеева отметила: чтобы как-то стимулировать муниципалитеты к активному сбору транспортного налога, 50 процентов собранных средств планируется направлять на ремонт местных дорог. Ранее в районах занимались дорогами по остаточному принципу. 

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 14.02.2012; ДЛЯ ВОДИТЕЛЬСКИХ МЕДСПРАВОК УСТАНОВИЛИ ПРЕДЕЛ ПЕРЕПЛАЧИВАТЬ ЗА МЕДИЦИНСКИЕ СПРАВКИ, НЕОБХОДИМЫЕ ДЛЯ ПОЛУЧЕНИЯ ПРАВ, НЕ БУДУТ БОЛЬШЕ БУДУЩИЕ ВОДИТЕЛИ

Как стало известно «МК», разработан проект двух приказов Минтранса, касающихся водителей.

Один из документов устанавливает методику расчета стоимости медицинского освидетельствования и выдачи медсправки о допуске к управлению транспортными средствами. Согласно правилам каждая клиника должна устанавливать собственную цену исходя из уровня зарплат в регионе и своих затрат. Но в любом случае стоимость не может превышать 2150 рублей.

Кроме того, установлен максимальный размер стоимости обучения на водительские категории С, D и Е. К сведению, без окончания специальных курсов автошкол допуск к сдаче на эти категории воспрещается. Максимальная стоимость обучения на категорию D составит 151 430 руб., С – 59 740, Е – 25 000. Впрочем, документ уточняет, что минимальных пределов нет и автошколы могут уменьшать цену насколько захотят.

РИА «НОВОСТИ»; 13.02.2012; ГОСДУМА РАССМОТРИТ ЗАКОНОПРОЕКТ О СТРАХОВАНИИ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ПЕРЕВОЗЧИКОВ В МАРТЕ

Законопроект о страховании ответственности перевозчиков за причинение вреда пассажирам будет рассмотрен в марте, сообщила председатель комитета Госдумы по финансовому рынку Наталья Бурыкина после Совета Госдумы. 

По ее словам, у депутатов по законопроекту нет особых разногласий с правительством, остались только технические вопросы. 

«Еще экспертиза правового управления нашего не закончилась. 

Поэтому как закончится экспертиза... То есть в марте будет», – сказала глава комитета. 

Ранее предполагалось, что законопроект будет рассмотрен во втором чтении 14 февраля 2012 года. Соответствующее решение было принято на заседании комитета Госдумы по финансовому рынку 7 февраля 2012 года. 

Действие законопроекта распространяется на все виды пассажирских перевозок, включая метрополитен, но не распространяется на перевозки легковыми такси. 

В соответствии с документом, страховая выплата за причинение вреда жизни пассажира составляет 2 миллиона 25 тысяч рублей, за причинение вреда здоровью пассажира – 2 миллиона рублей, и за причинение вреда имуществу пассажира – 23 тысячи рублей. 

Комитет отклонил поправку депутата Владислава Резника, в соответствии с которой профессиональным объединением страховщиков на рынке обязательного страхования перевозчиков должен был являться Российский союз автостраховщиков (РСА). В настоящее время РСА выполняет функции профобъединения страховщиков на рынке ОСАГО. 

Резник предлагал, чтобы профобъединение на рынке обязательного страхования перевозчиков было единым и проводило аккредитацию операторов техосмотра. 

Поскольку функции по аккредитации операторов техосмотра возложены на РСА, то именно оно становилось бы и профобъединением на рынке страхования перевозчиков. 

Против данной поправки выступило правительство в лице Минтранса. 

Статс-секретарь, замминистра транспорта Сергей Аристов сообщил, что министерство провело встречи с представителями страховых компаний, и они выступили против прямого указания в законе конкретного профобъединения. 

Вместе с тем, по его словам, правительство согласно, что профобъединение на рынке страхования перевозчиков должно быть единым для всех страховщиков. 

По предложению правительства из законопроекта убрали квалифицирующие признаки профессионального объединения. Таким образом, на роль профессионального объединения на рынке страхования ответственности перевозчиков может претендовать не только РСА, но и Национальный союз страховщиков ответственности (НССО), который является профобъединением страховщиков на рынке обязательного страхования владельцев опасных объектов. 

Комитет также поддержал поправку о переносе срока вступления законопроекта в силу на 1 января 2013 года. 

Комитет рекомендовал к принятию во втором чтении идущие в пакете с законопроектом поправки в законодательство, связанные с принятием закона об обязательном страховании ответственности перевозчика за вред, причиненный пассажирам.

ИНТЕРФАКС; 13.02.2012; ЕПК ПРЕДЛОЖЕНО ПЕРЕДАТЬ СВОЙ Ж/Д УЧАСТОК КЫЗЫЛ-КУРАГИНО В УПРАВЛЕНИЕ РЖД 

Министерство транспорта РФ предложило «Енисейской промышленной компании» (ЕПК) передать свой участок железной дороги Кызыл-Курагино к угольным месторождениям Тувы в управление ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД), обеспечив себе возврат инвестиций по строительству ветки, сообщил журналистам замглавы министерства транспорта (Минтранс) РФ Андрей Недосеков.

«Когда поменялся собственник ЕПК, мы просили посмотреть, для них есть разница, что будет являться источником возврата инвестиций – (железнодорожный – ИФ) тариф или разница в стоимости угля. Высокий ж/д тариф, все равно «ляжет на уголь»: рентабельность его продаж уменьшится, потому что будет высокая себестоимость перевозок в порт. Мы предложили другую схему: дорога, когда она будет построена, будет отдана в общую сеть «Российских железных дорог», в управление. В этом случае у РЖД эта дорога будет входить в единую сеть по тарификации, по определению тарифа, исходя из дальности (чем дальше везешь, тем тариф на километр ниже)», – пояснил он.

«(Предварительно – ИФ) ЕПК согласилась. Сейчас мы в этом ключе вместе с ними работаем. С РЖД у нас эти разговоры тоже были, сейчас переходим в стадию, когда рассчитываем все эти нюансы (решить – ИФ)», – сказал чиновник. При этом он добавил, что государство также может рассматривать вариант по передаче своего участка в уставный капитал «Российских железных дорог».

Как сообщалось ранее, железная дорога Кызыл-Курагино длиной 400 км строится для реализации проекта разработки Элегестского месторождения угля в Туве (сейчас здесь добывается 40 тыс. тонн угля в месяц, он вывозится до железной дороги грузовиками). Проект разделен на две части. Государство построит 147 км ветки (участок Курагино – Малый Тайгиш в Красноярском крае), которые обеспечат примыкание к магистральной линии Новокузнецк-Тайшет, выходящей на БАМ и Транссиб. Прокладку остальной части линии профинансирует ЕПК (планирует вложить 85,7 млрд руб.).

По словам А.Недосекова, по предварительным расчетам, для самоокупаемости ветки на ней нужно было вводить тариф для транспортировки угля, который в 4-5 раз выше регулируемых государством. Причина в том, что создается новая инфраструктура, имеющая высокую начальную стоимость и, соответственно, высокие амортизационные отчисления. «Более того, если это отдельная ветка, не входящая в общую инфраструктуру РЖД, ее собственник должен обеспечить ветку необходимым парком – магистральными и маневровыми локомотивами», – сказал чиновник, отметив, что, по предварительным расчетам РЖД, Федерального агентства железнодорожного транспорта РФ и Минтранса, на закупку тягового подвижного состава потребуется еще 8-10 млрд рублей, не считая обслуживающей инфраструктуры.

При этом, говоря о магистрали Тайшет-Междуреченск, А.Недосеков заявил, что ее развитие будет финансироваться в 2012 г. за счет РЖД, поскольку эта железная дорога является линией общего пользования. «Делается необходимая проектно-сметная документация, после этого мы определяем источники финансирования, в том числе с учетом возможных направлений помощи РФ», – сказал он, имея в виду взнос в уставный капитал РЖД. Ранее Минтранс для развития этой линии предлагал поднять тариф для перевозок угля на экспорт на 25-30%. «Мы говорили про такую идею: те угли, которые образуются на Кызыл-Курагино у ЕПК, практически на 100% должны были идти на экспорт», – сказал чиновник. РЖД тогда предлагали альтернативный вариант – увеличить тарифы только на 1,2%, но для всех.

ИНТЕРФАКС; 13.02.2012; ЕВРОХИМ ГОТОВ УЧАСТВОВАТЬ В ПРОЕКТЕ БЕЛКОМУР, ИНТЕРЕСУЮТСЯ УРАЛКАЛИЙ И СУЭК 

МХК «ЕвроХим» готов участвовать в проекте строительства железнодорожной магистрали Архангельск-Сыктывкар-Соликамск («Белое море – Коми – Урал», «Белкомур»), сообщил журналистам замглавы министерства транспорта РФ Андрей Недосеков.

«Мы этот проект рассматривали в 2008-2009 гг. с теми участниками, которые нам давали свои экономические предложения. Тогда проект был окупаемым. Во время кризиса он заглох, но сейчас новые участники дают предложения снова к нему вернуться. У нас прошло совещание в начале (прошлой – ИФ) недели. «Еврохим» готов стать первым инициатором, кто будет отвечать за этот проект со стороны частного бизнеса. Он, соответственно, уже будет подтягивать всех остальных «частников», – сказал чиновник.

Конкретных договоренностей пока нет, подчеркнул А.Недосеков. По его словам, сейчас стороны будет делать совместный экономический расчет проекта. В какой форме он будет реализован, также говорить рано. В 2008 г. строительство «Белкомура» предполагалось софинансировать из Инвестиционного фонда РФ. «На сегодняшний день сказать, что будет ли это spv, или каждый (участник проекта – ИФ) будет строить свою часть железной дороги, мы пока не можем. Нам нужно построить финансово-экономическую модель», – сказал чиновник.

При этом в числе потенциальных инвесторов, которым было бы интересно участвовать в проекте «Белкомур», замминистра также назвал ОАО «Уралкалий» (РТС: URKA) и ОАО «СУЭК». Прежде всего, интерес исходит от компаний, производящих калийные удобрения, «которые имеют довольно неплохой тариф», уточнил А.Недосеков: с учетом рыночной конъюнктуры для них проект может оказаться «вполне окупаемым». «Снова заговорили (о проекте – ИФ) и субъекты РФ: они для себя, конечно, готовят к тому, чтобы пришли деньги к ним на территорию», – добавил он.

Как сообщалось ранее, проект «Белкомур» предусматривает создание ж/д магистрали протяженностью 1,155 тыс. км, в том числе строительство 715 км новых линий. Железная дорога состоит из 2 участков – северного (по территории Архангельской области и Коми) и южного (от Сыктывкара по территории Коми и Пермского края). Фактически необходимо проложить линии Карпогоры-Вендинга и Сыктывкар-Гайны-Соликамск, а остальные участки Северной желдороги – реконструировать. 

Для РФ магистраль может иметь стратегическое значение, напрямую связав Урал и Коми с незамерзающими портами Архангельска, Мурманска и Северной Европы (сейчас этот путь на 800 км длиннее), а в перспективе – обеспечив кратчайший путь для транзита грузов в Северную Европу и регионы Сибири, Казахстана и Средней Азии. «Белкомур» помог бы также развести грузопотоки, идущие по железной дороге на север и северо-восток РФ (на Усть-Лугу, Приморск, Высоцк, Выборг, в Санкт-Петербург).

Ранее другой замминистра транспорта – Виктор Олерский – осенью 2011 г. говорил, что стоимость строительства магистрали оценивалась в сумму порядка 150 млрд рублей, однако «достойного» обоснования инвестиций не было. «Мы настаиваем, чтобы это сделали заинтересованные регионы. Ни одного инвестора даже на 2% не затащишь, если не показать, сколько это стоит», – говорил чиновник. При этом, он выражал мнение, что частный бизнес мог бы вложить в проект до 50 млрд рублей в течение нескольких лет.

Вместе с тем, тогда В.Олерский отмечал, что перспективные объемы грузов для перевозки в северные порты «не очевидны». Фактически компаниям необходимо серьезно развивать в регионе перевалочную инфраструктуру и подходы к ней, и это многих грузоотправителей заставляет просчитывать альтернативные варианты. «Я задал вопрос коммерческому директору СУЭКа: вы выбрали бы Мурманск или Архангельск? Он ответил – я бы выбрал бы Тамань, потому, что она сейчас лучше развита», – отмечал он. «А самое главное – что у нас там нет долгосрочной тарифной политики», – добавлял чиновник.

ИЗВЕСТИЯ; ЕВГЕНИЙ ДЕВЯТЬЯРОВ; 14.02.2012; ОГРОМНОЕ НЕБО ОДНО НА ТРОИХ 

Интеграционные процессы на постсоветском пространстве в рамках Единого экономического пространства (ЕЭП) могут привести к либерализации рынка воздушных перевозок и падению цен на билеты. Может быть разрушена не только существующая модель межправительственных соглашений между странами, но и убраны барьеры на рынке труда пилотов. 

Официальные лица в соседней Белоруссии заявляют о грядущих переменах открыто. 

- Конечно, в чем-то мы потеряем из-за усиления конкуренции, но вместе с этим получим доступ к российскому рынку, внутрироссийским перевозкам в рамках ЕЭП, – заявил на пресс-конференции в Минске 9 февраля генеральный директор «Белавиа» Анатолий Гусаров. 

В Минтрансе заверили, что никто из партнеров по ЕЭП пока не выходил к ним с подобной инициативой. 

- На данный момент мы проводим только работу по увеличению количества назначенных перевозчиков и частот в рамках соглашений о воздушном сообщении между странами, – пояснил представитель министерства. 

Единое пространство, в пределах которого должно быть обеспечено свободное перемещение товаров, услуг и капиталов, действует с 1 января. Но существенных изменений режима воздушного сообщения пока не отмечено, подтверждает старший юрист «СНР Дентон» Филипп Ламзин, напомнивший, что переход к многостороннему соглашению об «открытом небе» был заявлен странами-участницами в качестве одной из основных задач в рамках формирования единого транспортного пространства. 

Для либерализации рынка авиаперевозок должны быть сперва отменены межправительственные соглашения о воздушном сообщении. Поскольку в ЕЭП сейчас входят только Россия, Белоруссия и Казахстан, то введение режима «открытого неба» может обсуждаться только для пространства внутри этих трех стран. Однако говорить о возможных сроках пересмотра действующих соглашений пока сложно. 

- Вероятнее всего продвижение этого проекта встретит определенное сопротивление со стороны крупнейших перевозчиков стран-участниц, которые на данный момент контролируют большинство международных маршрутов, – считает Ламзин. 

В «Аэрофлоте» пока не готовы комментировать перспективы либерализации воздушного пространства. 

При этом крупнейшая российская авиакомпания вместе с «Белавиа» являются основными перевозчиками на белорусском направлении, а «Трансаэро» и «Эйр Астана» – на казахстанском. Именно эти компании и могут оказаться основными противниками, поскольку они рискуют потерять часть пассажиров на этих линиях, считает главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий. 

- Любая либерализация – это всегда плюс, – говорит он. – Когда снимают ограничения, проигрывает только тот, кто держит монополию. Все остальные, а также пассажиры выигрывают. 

Среди возможных последствий грядущей либерализации – снижение стоимости авиабилета. Эффект такой вполне возможен, поскольку на маршруты придут новые авиакомпании, увеличив предложение. 

Рынок может перейти к новой модели регулирования авиаперевозок, которая сейчас уже работает на территории Евросоюза. Там сменили термин «национальный перевозчик» на «европейский перевозчик», перестав смотреть на коммерческие права авиакомпании с точки зрения ее государственной принадлежности. О том, что такая модель может быть адаптирована в России, «Известиям» сообщил высокопоставленный источник в одном из профильных ведомств. Фактически это означает отказ всех стран – участниц ЕЭП от своих собственных двусторонних межправительственных соглашений с третьими странами и переход на единые так называемые «горизонтальные» многосторонние соглашения. Это значительный шаг на пути либерализации воздушных перевозок в глобальном масштабе. 

Создание ЕЭП может привести не только к «открытому небу», но и к снятию барьеров на рынке труда. Если Воздушный кодекс РФ запрещает пилотировать самолеты гражданам других стран (кроме России и Белоруссии), то в Казахстане такие запреты уже сняты. Это позволит российским авиакомпаниям отчасти решить кадровую проблему, привлекая к выполнению полетов по своим маршрутам пилотов из стран дальнего зарубежья. Формально для этого потребуется только заключить несколько коммерческих соглашений. 

В настоящее время «открытое небо» в рамках ЕЭП – лишь заманчивая перспектива. Другое дело – железнодорожные перевозки. Здесь дружественные страны продвинулись намного дальше. В развитие договора о Таможенном союзе и Едином экономическом пространстве было подписано соглашение о регулировании доступа к услугам железнодорожного транспорта. По мнению руководителя практики инфраструктуры и государственно-частного партнерства «Юридические консультанты по праву стран АТЭС» Татьяны Старостиной, соглашение позволит РЖД самостоятельно устанавливать уровень тарифа на грузовые перевозки в рамках утвержденного «коридора». Окончательно этот вопрос не урегулирован. 

ATO.RU; 13.02.2012; «АЭРОФЛОТ» НАСТАИВАЕТ НА ОТМЕНЕ РЕШЕНИЯ О СОЗДАНИИ ФОНДА ГАРАНТИРОВАНИЯ ВОЗДУШНЫХ ПЕРЕВОЗОК

Рассмотрев проект Федерального закона «О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации в связи с принятием Федерального закона «О системе обязательного страхования ответственности перевозчика за неисполнение договоров воздушной перевозки пассажиров», а также проект Федерального закона «О системе обязательного страхования ответственности перевозчика за неисполнение договоров воздушной перевозки пассажиров»(далее – Законопроекты), сообщаю следующее.

В письме № 04-3219 от 09.08.2011 г. в адрес ФАВТ ОАО «Аэрофлот» выступило против создания Фонда гарантирования договоров воздушной перевозки (далее – Фонд) и в качестве альтернативы предложило разработку проекта закона об обязательном страховании гражданской ответственности авиаперевозчика от риска банкротства.

Однако, по итогам обсуждения данного предложения 17.11.2011 г. на Комитете по авиастрахованию в АЭВТ (далее – Комитет), на котором присутствовали представители ведущих страховщиков, которым было предложено разработать продукт по страхованию гражданской ответственности авиаперевозчика от риска банкротства, была получена позиция страховщиков о том, что создать такой страховой продукт невозможно. Обоснование данной позиции подробно изложено в письме председателя РААКС от 24.11.2011 № 33-0035.

По результатам заседания участниками Комитета была выработана следующая позиция.

Государство уже создало систему контроля над авиакомпаниями, используя такие методы, как лицензирование, сертификация, аттестация персонала, анализ финансового состояния эксплуатантов. После целого ряда авиакатастроф усилились требования в части безопасности полетов, разрабатываются законопроекты в части ужесточения требований к парку авиакомпаний, выполняющих регулярные авиаперевозки пассажиров. По итогам уже проведенной Росавиацией и Минтрансом России работы, количество авиакомпаний -потенциальных источников риска банкротства в 2011 г. существенно сократилось. Так, в течение 2011 г. были отозваны сертификаты эксплуатанта у таких авиакомпаний как Авианова, Скайэкспресс, КавминводыАвиа, Континент, Московия, а также у ряда других авиакомпаний.

На Комитете было предложено создать гарантийный Фонд за счет государственных (бюджетных) средств только для случая неисполнения авиакомпаниями своих обязательств перед пассажирами, находящимся вдали от дома и которым нужно вернуться обратно. Именно этим пассажирам нужна оперативная помощь государства. Таких пассажиров значительно меньше, т.е. помощь за счет средств из Фонда будет существенно ниже. А по остальным обязательствам обанкротившегося перевозчика применять действующее законодательство РФ.

На основании вышеизложенного, ОАО «Аэрофлот» не настаивает на разработке законопроекта об обязательном страховании гражданской ответственности авиаперевозчика от риска банкротства, но по-прежнему выступает против предложенной модели создания Фонда и принятия Законопроектов.

VLADIVOSTOK NEWS; 13.02.2012; ЛЬГОТНЫЕ АВИАБИЛЕТЫ БУДУТ ПРОДАВАТЬ УЖЕ В МАРТЕ

– ГОВОРЯТ, что-то изменилось в льготах для пожилых людей на полеты в Москву. Билеты станут дороже? Или сократят число льготников? К сожалению, мы – пенсионеры, наученные жизнью, больше верим в плохое. Мария Афанасьевна, Владивосток 

– Уважаемая Мария Афанасьевна, действительно, в программу авиаперевозок для жителей Дальнего Востока внесены изменения. Но они скорее положительные. Во-первых, билеты для льготной категории граждан – а это пенсионеры и молодежь до 24 лет – начнут продавать уже в марте. 

Как сообщает «Российская газета», практически все заинтересованные авиаперевозчики уже подали заявки в Росавиацию, чтобы иметь право с 1 апреля по 31 октября этого года перевозить льготников. И с 15 марта авиакомпании смогут открыть бронирование билетов для пенсионеров-дальневосточников и молодежи. 

В постановлении правительства «О внесении изменений в Правила предоставления субсидий организациям воздушного транспорта в целях обеспечения доступности воздушных перевозок пассажиров с Дальнего Востока в европейскую часть страны и в обратном направлении», которое уже опубликовано в «РГ», несколько изменены правила предоставления субсидий авиаперевозчикам. В частности, льготами на перелет могут воспользоваться еще три населенных пункта: Певек, Тикси, Нарьян-Мар. Определена и максимальная величина тарифа для субсидированных перевозок. Например, из Анадыря в Москву – 9 тысяч рублей, Нарьян-Мар – Москва – 4 тысячи рублей, Владивосток – Санкт-Петербург – 6,5 тысячи рублей, Норильск – Сочи – 6,8 тысячи рублей, Якутск – Владивосток – 7,5 тысячи рублей. 

А еще, что немаловажно, возраст для женщин, имеющих право на льготную скидку в 50 процентов при полете с Дальнего Востока, снижен с 60 до 55 лет. 

По словам представителя Росавиации, это изменение потребует дополнительных средств из федеральной казны, а именно еще 400 миллионов к 2,5 миллиарда рублей, уже зарезервированных в бюджете. В пункт о самолетах, на которых перевозчики обязаны выполнять субсидированные перевозки (в основном отечественного производства), включен и «Сухой-Суперджет» регионального класса. 

Программа действует уже три года. В прошлом году было перевезено более 371 тысячи человек. Люди стали больше летать как в столицу, так и внутри своего региона. В 2009 году субсидированными перевозками воспользовались более 163 тысяч пассажиров. Тогда было продано билетов по специальному тарифу на 1,2 миллиарда рублей из 1,7 миллиарда рублей, зарезервированных в федеральном бюджете. Государство поддержало не только пассажиров, но и авиакомпании. Ведь в 2009 году из-за кризиса произошел и спад объемов перевозок в целом. В 2010 году программа субсидирования оказала положительный эффект на развитие внутрирегиональных перевозок. Так, увеличение объема перевезенных пассажиров на региональных авиалиниях в Якутии составило 28 процентов, а в Дальневосточном регионе в целом – на 11,5 процента. По сообщениям авиакомпаний, эта программа пользовалась особенным спросом у молодежи, а благодаря дополнительным скидкам – и у семей с детьми возрастом до 12 лет. Стоимость их билета со всеми льготами составила 25 процентов от номинальной. 

Напоминаем, что ваши слухи вы можете прислать на проверку в адрес редакции обычной почтой, факсом (4232) 41-56-15 или по е-mail: news@vladnews.ru
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