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Вернуться в оглавление
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; АЛЕКСЕЙ СТРИГИН; 23.10.2012; ЗАВТРА В САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ ПРОДОЛЖИТ СВОЮ РАБОТУ МЕЖДУНАРОДНАЯ ВЫСТАВКА «ОХРАНА И БЕЗОПАСНОСТЬ». 

В настоящий момент тема безопасности на дорогах является одним из самых актуальных вопросов, обсуждаемых экспертами как на федеральном, так и на региональном уровне.

– Сейчас основная задача – разработать и утвердить Федеральную целевую программу по безопасности дорожного движения до 2020 года, которая будет определять общую политику государства в этой сфере, – считает министр внутренних дел РФ Владимир Колокольцев.

Напомним, что пока в начале октября минтранс РФ вынес на рассмотрение правительства только проект Федерального закона «О внесении изменений в статью 20 Федерального закона «О безопасности дорожного движения».

– В 2012 году по фактам дорожно-транспортных происшествий судами привлечено более чем в два раза больше индивидуальных предпринимателей по сравнению с юридическими лицами, – заявил министр транспорта РФ Максим Соколов. – Этот факт говорит о том, что требования к индивидуальным предпринимателям и юридическим лицам при осуществлении перевозочного процесса должны быть уравнены.

Стоит отметить, что несколько недель назад на завершившемся Международном конгрессе по безопасности дорожного движения заместитель министра внутренних дел Виктор Кирьянов сообщил, что с 2004 по 2011 год количество летальных исходов в результате ДТП в нашей стране снизилось почти на 20 процентов. Тем не менее в настоящее время количество жертв на душу населения в РФ в четыре раза выше, чем, например, в Скандинавии.

Одна из причин этого – неудовлетворительное состояние дорог, среди которых, по данным минтранса, примерно треть находится в надлежащем состоянии.

– Плохие дороги являются основной или сопутствующей причиной почти трети всех ДТП. Это прямое следствие хронического недофинансирования отрасли в прошлом, – говорит министр транспорта. – В итоге мы имеем массу так называемых очагов аварийности. Сейчас, после создания дорожных фондов, финансирование значительно улучшилось и по расчетам к 2014 году выйдет на 100 процентов необходимого уровня.

Другая причина – возросшее количество машин на дорогах. По словам губернатора Санкт-Петербурга, за последние несколько лет количество автомобилей в городе увеличилось в полтора раза. Чем больше машин в городе, тем больше травматизма на дороге. Так, в дорожно-транспортных происшествиях в Петербурге ежегодно погибают около 500 человек. Губернатор согласен с теми, кто в настоящее время требует ужесточить наказание для водителей, садящихся за руль в состоянии алкогольного опьянения. Полтавченко считает, что российские законы слишком либеральны к пьяным водителям.

Особую тревогу экспертов вызывает статистика детского травматизма на дорогах. За восемь месяцев 2012 года произошло свыше 14 тысяч дорожно-транспортных происшествий с участием детей и подростков, что на 5,2 процента выше, чем за аналогичный период прошлого года. В этих ДТП 655 детей погибли (рост составил 0,5 процента) и почти 15 тысяч получили травмы различной степени тяжести (рост составил 5,5 процента). Больше половины погибших в ДТП детей (363 ребенка) были пассажирами транспортных средств, которыми, как правило, управляли их родители или иные близкие родственники, 20 погибших (рост 1,5 процента) были пешеходами, а 39 (снижение на 13,3 процента) – велосипедистами.

Основная причина катастрофической ситуации на дорогах в том, что общество, государство, власти различных уровней оказались не готовы к «взрывной» автомобилизации страны. Наша задача как законодателей - оперативно разработать и принять законы, которые отвечают этой ситуации. Первоочередные из них касаются ужесточения ответственности за езду в нетрезвом виде. В этой части наше законодательство отстало от других стран и не соответствует реальному положению дел.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ЕЛЕНА ЛЯШЕНКО; 23.10.2012; ВЫРУЛИТЬ ИЗ ТЕНИ

Ассоциация «Национальный совет такси» подвела неутешительные итоги выдачи разрешений на оказание таксомоторных услуг: спустя год после принятия Федерального закона «О такси» 80 процентов российских перевозчиков фактически работают нелегально. 

Участники рынка разделились на два лагеря: одни считают, что официальный извоз могут спасти только новые законы и ужесточение штрафов для нелегалов, другие – что нужно менять рынок самим и за счет инновационных технических разработок делать «бомбил» просто ненужными пассажирам.

В сентябре в некоторых петербургских такси в рамках эксперимента была введена система безналичной оплаты проезда. Эта совместная разработка банкиров и мобильных операторов, представляющая собой беспроводной банковский мини-терминал, была представлена на последнем, II Всероссийском съезде таксистов как концепт. Безналичный расчет – очередная «приманка» для клиентов, которых легальные таксисты пытаются отнять у «бомбил». Но, как показал съезд, городской администрации и бизнесу предстоит большая работа для того, чтобы вывести сферу таксомоторных перевозок из тени.

Главным вопросом на повестке дня II Всероссийского съезда таксистов стало обсуждение концепции проекта «Основы государственной политики в области таксомоторного обслуживания населения регионов Российской Федерации», разрабатывает которую Национальный совет такси. По мнению первого заместителя председателя Госдумы по конституционному законодательству и государственному строительству, председателя правления ассоциации «Национальный совет такси» Вячеслава Лысакова, нелегалов можно привлечь к открытой работе, если увеличить штрафы за работу без разрешения на оказание таксомоторных услуг. – Сегодня самое большое наказание, которое ждет «бомбил», – штраф до пяти тысяч рублей, тогда как нарушение трудовой дисциплины у официальных перевозчиков карается штрафами до 50 тысяч, – отметил он. – Сами юридические лица за нарушение закона могут отдать и вовсе до 500 тысяч рублей, поэтому создавать таксомоторные предприятия многие считают невыгодным и остаются «в тени».

Госдума и минтранс занялись разработкой новых законопроектов вплотную. В недавнем докладе министр транспорта Максим Соколов отметил, что чиновники уже работают над сводом правил перевозки пассажиров и грузов, где будет прописано не только соблюдение ПДД, но и регулярные проверки исправности машин и обследования водителей.

Согласно отчету Национального совета такси, Петербург сегодня находится на шестом месте среди субъектов РФ по количеству выданных с 1 сентября 2011 года разрешений на оказание таксомоторных услуг – в Северной столице их выдано только 6,2 тысячи (более 100 таксомоторных компаний и более двух тысяч индивидуальных предпринимателей), втрое меньше, чем в Москве, и вдвое меньше, чем в Ростовской области. По количеству разрешений на тысячу жителей Петербург и вовсе в четвертой десятке из 83 регионов. Пока вопрос об ужесточении наказаний решается, официальные перевозчики Петербурга по-своему борются с нелегальными конкурентами.

– Мы совместно с транспортной полицией провели девять рейдов по отлову нелегалов, – рассказал корреспонденту «РГ» директор коммерческого департамента одного из перевозчиков Виктор Соловьев. – К этим рейдам присоединилась и ФМС, поскольку многие из них еще и незаконно проживают в стране. Штрафы, которые им начисляют, незначительны, важнее то, что их лишают транспортного средства до решения суда – это на них действует. Возможно, такие рейды не избавят нас от выходцев из южных регионов на старых «девятках», но петербуржцы и жители области задумаются, прежде чем выезжать ночью «побомбить».

В рейдах участвуют многие легальные перевозчики, но некоторые представительства бизнес сообщества считают такой способ борьбы с «теневыми» конкурентами стрельбой по воробьям. По их мнению, нужно использовать в первую очередь технические преимущества.

– Рынок такси в России пока на том же низком уровне, что и в Латинской Америке. Главное, что нужно понять, нелегалов создаем мы сами. У горожан просто нет альтернативы, если машина нужна срочно и дешево. Скажем, чтобы доехать до метро, вы не будете заказывать такси с минимальным тарифом в 300 рублей и сроком ожидания в 30 минут, – поделился с корреспондентом «РГ» Шахар Вайсер, основатель международной компании, недавно запустившей в Петербурге мобильное приложение для вызова такси. – Разумеется, вы выберете частника, который ближе и дешевле. Если в городе будет возможность получить машину за 10 минут и заплатить за это 100 рублей, то идея остановить «бомбилу» отпадет сама собой. Государство при этом не должно выделять огромные деньги или готовить законы, оно должно только помочь нелегалам авторизоваться без проблем. К примеру, условиться с банками о льготных условиях на выдачу таксистам новых машин в лизинг, упростить выдачу лицензий, предлагать то, что мы предлагаем, – смарт-устройство, которое позволяет получать заказы через единую общегородскую мобильную систему (даже тем, кто работает в автопарке, они могут принимать эти заказы в свободное время). В такой схеме просто не будет места «бомбилам». К сожалению, Петербург пока только в начале этого пути, но популярность беспроводных технологий растет так быстро, что через пару лет любой горожанин предпочтет вызвать такси с помощью смартфона, а не «голосовать» на обочине.

Сегодня в Сети можно без труда найти несколько десятков мобильных сервисов для вызова такси.

– Правда, пока они не очень эффективны: заказы часто «слетают», да и время ожидания оставляет желать лучшего, – говорит директор консультационного бюро Ольга Павлова. – Но, по крайней мере, в этой сфере есть конкуренция. У мобильных приложений действительно большое будущее: по нашим данным, 22 процента россиян к январю 2012 года пользовались мобильным Интернетом, половина этого трафика приходится именно на смартфоны.

– В городе сегодня прослеживается тенденция к росту количества автопарков и диспетчерских организаций: их уже более двух сотен. Однако контроль качества таксомоторных услуг фактически отсутствует, и здесь я не стал бы сбрасывать со счетов законодательный фактор. В Петербурге до сих пор нет местного закона о такси, в стране нет методик расчета емкости этого рынка – безусловно, это мешает поддерживать сферу такси на должном уровне. Бизнесменам и политикам необходимо объединять усилия, но полностью полагаться одним на других тоже не стоит.
АВИАПОРТ.РУ; 22.10.2012; «АВИАНОВА» ХОЧЕТ ВОЗРОДИТЬСЯ

Создатели обанкротившегося авиадискаунтера намерены «перезапустить» провалившийся проект

Как сообщил руководитель Росавиации Александра Нерадько, бывшие владельцы «Авиановы» и ее топ-менеджеры уже направили уведомление о повторном запуске low-cost проекта. 

В число учредителей авиаперевозчика планируют войти российские и иностранные бизнесмены. Владельцами 51% в новом проекте хотят стать российские инвесторы во главе с бывшим топ-менеджером А1 Дмитрием Черняком. Он курировал ранее в фонде А1 этот проект. 49% хотел бы получить венгерский дискаунтер Wizz Air. Эта компания лишь на 50% принадлежит Indigo, а остальная часть акций рассредоточена в руках частных инвесторов. 

Как говорится новое – это хорошо забытое старое. Первый вариант состава учредителей был во многом схож с нынешним. Ранее структуры А1 владели 51% компании, а у инвестфонда Indigo Partners было 49% акций. 

Впрочем, по словам Александра Нерадько, идею возобновления работы «Авиановы» ведомство не поддерживает. Причина в том, что инициаторы проекта лоббируют всю ту же модель «с теми же исходными и теми же людьми». Чиновник напомнил, что к моменту банкротства авиадискаунтер сгенерировал убытки в 800 млн рублей. Кроме того, государству пришлось в экстренном порядке заниматься перевозкой нескольких десятков тысяч пассажиров. 

Эксперты сомневаются в успехе проекта по «переизданию» обанкротившегося бюджетного перевозчика. 

Однако данный сегмент представляет несомненный интерес для многих компаний. Ранее первый заместитель председателя правительства Игорь Шувалов на комиссии по развитию малого бизнеса и конкуренции предложил допустить иностранные лоукост-компании на российский рынок. Проработать соответствующие варианты допуска иностранцев на рынок в Минтрансе должны в течение месяца. 

Идею допустить иностранцев на внутренний рынок поддержал и руководитель Федеральной антимонопольной службы (ФАС) Игорь Артемьев. 

В российских авиакомпания в ответ требуют равноправия на европейских и американских рынках. Российские авиакомпании восприняли идею без энтузиазма. «И иностранные авиакомпании также должны платить налоги, и особенно НДС, который составляет 18% от стоимости авиабилета», – заявил представитель «Ютэйр». 

Эксперты предупреждают, что если не создать законодательные и инфраструктурные условия, то российский рынок низкобюджетных авиаперевозок будет бесповоротно поделен зарубежными игроками. 

Привлекательность его достаточно высока. Так, на российский рынок авиаперевозок планирует выйти британский дискаунтер EasyJet – второй по величине европейский лоукостер. Билеты на ее рейсы стоят от 14 евро. Компания, как ожидается, начнет полеты из России с 1 января 2013 года. Новые рейсы свяжут Москву и Петербург, а в перспективе и некоторые другие российские города, с крупнейшими аэропортами Британии и Швейцарии. Возить пассажиров будут комфортабельные Airbus A320, вмещающие 180 пассажиров. 

Напомним, «Авианова» стремительно вышла на рынок авиаперевозок, предлагая дешевые билеты на популярных направлениях. Авиакомпания начала полеты лишь в августе 2009 года, но через год работы вышла на 11-е место по объему перевозок среди российских авиакомпаний. При этом «Авианова» летала только на внутренних маршрутах (за исключением рейса Москва – Симферополь). Своего миллионного пассажира компания перевезла за год с небольшим работы. Это произошло в сентябрей 2010 года. Тогда популярность ее услуг росла, а полеты совершались по 20 маршрутам. 

Однако в компании начался конфликт основных акционеров, который поставил под угрозу ее существование. Разногласия между российской инвесткомпании А1, входящей в «Альфа-групп», и американским инвестфондом Indigo Partners так и не были преодолены. В конце 2010 года А1 решила продать 51% ООО «Авианова». Покупателя на авиакомпанию активно искали несколько месяцев: в частности, доля в «Авианове» предлагалась «Аэрофлоту», но крупнейший российский перевозчик отказался от покупки. 

Тогда собственник оценивал всю «Авианову» в 150 млн долларов. При этом А1 намеревалась получить за свою долю в перевозчике всего 70 млн. Долю в проекте был готов приобрести и бывший управляющий директор А1 Дмитрий Черняк, уволившийся из компании в марте прошлого года. 

«Авианова» прекратила полеты в ночь на 10 октября 2011 года. Росавиация 12 октября приостановила действие сертификата эксплуатанта на три месяца, а в январе 2012 года аннулировала сертификат. 

В апреле Арбитражный суд Москвы признал банкротом ООО «Авиакомпания «Авианова» по упрощенной процедуре и открыл конкурсное производство сроком на шесть месяцев.

КОМСОМОЛЬСКАЯ ПРАВДА В ПЕТЕРБУРГЕ; ЕКАТЕРИНА ЕФИМОВА; 22.10.2012; В ЧЬИХ РУКАХ БЕЗОПАСНОСТЬ ПАССАЖИРОВ?

Сделать транспорт надежным может не только контроль за исполнением законов, но и ответственность всех, кто в пути Распущенность на дороге не должна оставаться безнаказанной В последние дни потрясает масштаб трагедий на дорогах. Автомобильный транспорт всегда был опасным. Но, пожалуй, никогда еще его не делали таковым специально, осознанно, нагло. Не превращали ради драйва в экстремальный аттракцион. Горе-водители совсем потеряли страх. Пьяным за руль? Пожалуйста. Разогнаться до 150 км/ч в городе? Легко. На красный свет проехать? Без проблем. Сколько людей должно погибнуть, чтобы автолюбители взялись за ум? Все ждут жесткой реакции от государства: увеличить штрафы, сажать в тюрьму... Получается, без кнута не обойтись. Ответственность, порядочность, законопослушность – понятия не для нас? Почему на дорогах в Париже чаще всего видишь крошечные «cмарты»? Почему никто там не боится, что его удобную компактную машинку расшибут в лепешку на Елисейских полях? А у нас, чтобы чувствовать себя более-менее в безопасности, надо выезжать на трассу, по меньшей мере, на «хаммере». Сколько еще предстоит сделать для того, чтобы поездки перестали быть игрой в русскую рулетку, чтобы безопасность на транспорте стала нормой? Чем убийца за рулем лучше террориста? Меньшим количеством жертв? Распущенность и пренебрежение законом не могут и не должны оставаться безнаказанными. Наверняка после резонансных трагедий на дорогах будут сделаны серьезные выводы. Правительство примет меры, ужесточит наказания для нарушителей, усилит контроль. Как это произошло после терактов в Московском метрополитене и аэропорту Домодедово. После этого, в 2010 году, приняли Комплексную программу обеспечения безопасности пассажиров на транспорте. 31 декабря 2012 года завершается второй ее этап. Большинству объектов транспортной инфраструктуры присвоены категории по степени угрозы совершения актов незаконного вмешательства (терактов) и их последствиям. Определены наиболее уязвимые виды транспорта – как правило, места большого скопления людей. В Петербурге это Октябрьская железная дорога, метрополитен, автовокзал, морские порты. Особо опасные объекты получают финансирование из федерального бюджета. На других видах транспорта оборудование необходимыми системами защиты производится за счет собственных средств предприятий. Либо они получают субсидии из регионального бюджета. Но, в любом случае каждое предприятие обязано соблюдать требования Федерального закона «О транспортной безопасности». Насколько он выполняется на практике? Что уже сделано в соответствии с комплексной программой? И каким видом транспорта в Петербурге можно пользоваться, не опасаясь за свою жизнь и здоровье? Об этом говорили специалисты в пресс-центре питерской «Комсомолки».

КОММЕНТАРИЙ СПЕЦИАЛИСТА

Главный государственный инспектор управления гос-авианадзора и надзора за обеспечением транспортной безопасности по СЗФО Федеральной службы по надзору в сфере транспорта Ольга Базаева:

- За 2012 год проведено 524 проверки на воздушном, морском и речном, автодорожном и железнодорожном транспорты. Из них 368 плановых, 156 внеплановых. Выявлены 2626 нарушений. Практически на каждом предприятии есть факты неисполнения требований по обеспечению безопасности. Нарушения найдены даже у тех, кто получил в 2010 году категорию по уровню угрозы.

- В этом году за нарушения транспортным предприятиям Северо-Запада предъявлены штрафы на сумму шесть миллионов 413 тысяч рублей, – добавил начальник отдела транспортной безопасности управления госавианадзора и надзора за обеспечением транспортной безопасности по СЗФО Федеральной службы по надзору в сфере транспорта Валерий Кадиров. – Из них в бюджет перечислен один миллион 213 тысяч. В метро будет легче разыскивать преступников

- Самым массовым транспортом в Петербурге является метрополитен, и поэтому внимания ему уделяется больше, – рассказал председатель профильной комиссии по транспортному комплексу Законодательного собрания Алексей Палин. – Рамки металлодетекторов установлены уже на всех станциях. А на двенадцати в этом году появились обнаружители паров взрывчатых веществ. Этого раньше никогда не было. Вводятся в эксплуатацию интеллектуальные системы наблюдения на базе комплекса «Сова». Они позволяют находить преступников, которые объявлены в розыск. Если подозрительный человек идет в потоке пассажиров, его данные считывают, проверяют по базе и уже на выходе встречают.

- Действительно, введение в эксплуатацию системы интеллектуального наблюдения КАРС позволит распознавать человека по биометрическим параметрам, – подтвердили в Комитете по транспорту. – Но для этого нужно решить некоторые вопросы, которые не относятся к полномочиям метрополитена. Силовые ведомства должны сформировать и вести базы данных разыскиваемых лиц. Необходимо создать каналы связи между станциями метро и местами хранения баз данных. И определить, как будут реагировать правоохранительные органы, если система обнаружит в толпе пассажиров опасных преступников, которых ищет полиция.

- Сегодня сотрудники полиции дежурят в наземных вестибюлях метро, – сообщил заместитель начальника управления полиции на метрополитене ГУ МВД России по Санкт-Петербургу и Ленинградской области Николай Мунтян. – Но по инструкции каждые два часа полицейский обязан спускаться вниз и обходить платформу. Обычно дежурит один человек. На центральных и пересадочных станциях их больше. Чтобы интеллектуальный комплекс заработал, его необходимо технически совместить с существующей системой мониторингового видеонаблюдения. На это из федерального бюджета потратят 337 миллионов рублей. Также до конца этого года окончательно укомплектуют техническими средствами посты инструментального досмотра на всех станциях. В сорока вестибюлях планируется установить аппаратуру радиационного контроля.

Но не только техническое оснащение входит в задачи Комплексной программы обеспечения безопасности на транспорте. Еще обучение населения. В ноябре на пятнадцати станциях метро в лайтбоксах разместят плакаты с информацией для пассажиров, как действовать в случае угрозы теракта.

СПРАВКА

- За девять месяцев 2012 года в Петербургском метрополитене зарегистрированы 1160 преступлений. Это на 139 меньше, чем в прошлом году.

- Раскрыто 671 уголовное дело.

- У пассажиров изъяты десять патронов, более полутора килограммов наркотиков.

- Сотрудники полиции на метрополитене также составили 2801 протокол об административных правонарушениях. Это на 651 больше, чем в прошлом году.

КОНКРЕТНО

Комитет по вопросам законности, правопорядка и безопасности Петербурга считает важным до конца года улучшить техническое оснащение антитеррористических подразделений УФСБ России по Санкт-Петербургу и Ленинградской области. Планируется приобрести жидкостный хромотограф с масс-детектором и автомобиль повышенной проходимости для проезда по городу тяжелой передвижной криминалистической взрывотехнической лаборатории к месту обнаружения взрывоопасного объекта. Для предотвращения правонарушений и преступлений в городе продолжается монтаж устройств экстренной связи «гражданин-полиция». Есть такие кнопки и на платформах в метрополитене.

КСТАТИ

Метрополитен перевозит ежесуточно до двух с половиной миллионов пассажиров. Для сравнения аэропорт Пулково – от тридцати до 45 тысяч.

ТОЛЬКО ЦИФРЫ

На финансирование мероприятий Комплексной программы по обеспечению безопасности пассажиров в метрополитене из федерального бюджета перечислены:

- в 2010 году – более 513, в 2011-м – более 337, в 2012-м – 655 миллионов рублей

- в вестибюлях метрополитена установлены: 87 рамок металлообнаружителей, 68 взрывозащитных контейнеров, 68 портативных обнаружителей паров взрывчатых веществ, 19 переносных рентгенотелевизионных комплексов, пять переносных комплексов обнаружения взрывчатых веществ на основе быстрых меченых нейтронов, 27 стационарных досмотровых рентгеновских установок конвейерного типа, восемь стационарных досмотровых рентгеновских установок типа КАЛАН-2М. Для водителей-мигрантов хотят продлить сроки пребывания Петербургский автовокзал, учитывая количество приезжающих и уезжающих, является важным социальным объектом, который требует особого внимания. Здание и прилегающую территорию охраняет Северо-Западный филиал управления ведомственной охраны Минтранса России. Вокзалу уже присвоили первую категорию по степени угрозы. Сейчас в Федеральном дорожном агентстве Министерства транспорта утверждают план обеспечения безопасности на автовокзале. Также в Росавтодоре решают вопрос о присвоении соответствующей категории транспортным средствам и объектам инфраструктуры «Горэлектротранса». В ГУП «Пассажиравтотранс» завершают оценку уязвимости автобусов.

- В соответствии с Законом «О транспортной безопасности» автобусные, трамвайные и троллейбусные парки депо в городе оборудованы сис-темами видеонаблюдения и контроля доступа, – сообщили в Комитете по транспорту. – Есть системы оповещения, которые позволяют оперативно сообщать гражданам о возникновении опасных ситуаций. Все автобусы, от городских до международных, и трамваи оснащены аппаратурой системы позиционирования ГЛОНАСС.

- Ситуация с перевозками в городе улучшается, – отметил заместитель начальника Северо-Западного межрегионального управления государственного автодорожного надзора Федеральной службы по надзору в сфере транспорта Валерий Иванов. – Все меньше становится нелегальных перевозчиков. Хотя полностью избавиться от них не удается. Больным местом остается подготовка кад-ров. Нормальных водителей, имеющих стаж, не хватает. Вынуждены использовать мигрантов. У них очень невысокий уровень водительского мастерства, стаж небольшой. Чтобы сесть за руль городского автобуса, нужно иметь стаж не менее трех лет по категории D. А они приезжают из бывших республик, где и движение не такое интенсивное, и по-русски они не очень хорошо говорят. А это напрямую влияет на безопасность на дорогах! На некоторых крупных предприятиях с парком до двух тысяч автобусов, мигранты составляют около сорока процентов водителей. Причем эти перевозчики работают на центральных маршрутах. Валерий Иванов рассказал, что уже больше года обсуждается вопрос о дообучении, повышении квалификации таких водителей, перед тем как они приступят к работе. Решение пока не принято.

- Сейчас также обсуждается возможность продлевать сроки пребывания мигрантов на территории России, – добавил Иванов. – Чтобы те водители, которые уже работают, могли продолжать возить людей. А не уезжали, когда закончится их срок, чтобы потом заново въехать. Потому что пока они вернутся, их место занимает другой, необученный, без опыта вождения в большом городе. Поэтому, чтобы удерживать старые кадры, желательно продлить им сроки пребывания. Инспекторы автодорожного надзора за девять месяцев этого года провели восемьсот проверок на предприятиях и пятьсот рейдов на линиях. Каждый четвертый рейд завершился составлением протокола о нарушениях.

- Основные причины ДТП, особенно с тяжкими последствиями, – нарушение режима труда и отдыха водителей и превышение скорости, – считает Валерий Иванов. – Как правило, аварии происходят либо рано утром, либо поздно вечером, в конце смены. Водители обязаны проходить медосмотр не только до, но и после рейса. А если работают по регулярным маршрутам, то и во время. Кстати, перевозчики грешат самовольным изменением рейсов. Укорачивают или удлиняют их. В этом году все коммерческие перевозчики, по техническому регламенту о безопасности колесных транспортных средств, должны были установить в автобусах тахографы. А с первого апреля 2013 года вступает в силу федеральный закон, по которому требуется оснастить все транспортные средства приборами контроля за движением, скоростью, режимом труда и отдыха водителей.

- Председатель правительства Дмитрий Медведев сказал, что до нового года в КОАП будут внесены изменения и за отсутствие тахографов и систем ГЛОНАСС штрафы повысят до пятидесяти тысяч рублей, – предупредил Иванов.

- В Законодательном собрании Петербурга сейчас рассматривается проект закона о перевозках в легковом такси, – поделился новостью депутат ЗакСа Алексей Палин. - Делается это для борьбы с нелегальными перевозчиками, в первую очередь с непрофессиональными водителями. Будет определено, на каком транспорте можно возить людей, как оформлять лицензии. Поскольку такси – это общественный транспорт, скоро у легковушек появится возможность ездить по тем же полосам, что и автобусы.

БДИ

В этом году на объектах транспортной инфраструктуры дважды проводили учения по предотвращению и пресечению диверсионно-террористических актов: в феврале на Витебском вокзале и в мае на причальном комплексе ОАО «Пассажирский порт «Морской фасад».

Старый флот ненадежен

- В этом году Санкт-Петербургская транспортная прокуратура провела надзорные мероприятия на объектах вод-ного транспорта, – сообщил на пресс-конференции заместитель Северо-Западного транспортного прокурора Артем Анненков. – В последнее время пассажиры стали активнее, оказывают нам поддержку, информируют о нарушениях закона. Жалуются и на действия должностных лиц, и на техническое состояние флота. В результате проверок возбуждены двенадцать дел об административных правонарушениях, подано восемь исковых заявлений. Прокуроры внесли шестнадцать представлений об устранениях нарушений закона. Чаще всего встречаются недоукомплектованность экипажей, отсутствие разрешительной документации и спасательных средств. Существенным фактором, влияющим на безопасность пассажиров, является также высокая степень износа как транспорта, так и вокзалов, причалов. Значительная часть судов находится в эксплуатации более тридцати лет.

- Среди предприятий, которые самостоятельно выполняют все мероприятия по обеспечению транспортной безопасности, лидером является пассажирский порт «Морской фасад», – добавил и. о. председателя Комитета по транспортно-транзитной политике Санкт-Петербурга Алексей Евстигнеев. – Не только в Петербурге, но и в Российской Федерации. Совет директоров предприятия обращался с предложением включить порт в федеральную программу финансирования, но получил отказ. Из федерального бюджета пока финансируются только железная дорога и метрополитен. И тогда руководство порта приняло решение потратить на создание системы безопасности в 2012 году 290 миллионов рублей из бюджета самого предприятия.

ОФИЦИАЛЬНО

- Необходимо учитывать не только то, что Петербург является одним из мегаполисов с хорошо развитой городской транспортной инфраструктурой, крупнейшим морским портом, но и то, что наш город – центр активной общественно-политической, культурной и деловой жизни европейского значения, на территории которого реализуются инвестиционные проекты европейского и мирового масштаба, – говорят в Комитете по вопросам законности, правопорядка и безопасности Петербурга. - Поэтому правительство считает обеспечение безопасности городской инфраструктуры и ее жителей, предупреждение террористических проявлений на ее территории, в том числе на объектах транспортной инфраструктуры, одними из приоритетных направлений в своей деятельности.

ЕСТЬ ПРОБЛЕМА

- На высокоскоростных магистралях Петербург – Москва, Петербург – Хельсинки в первую очередь важно заменить опасные железнодорожные переезды надземными путепроводами, – заметил и. о. председателя Комитета по транспортно-транзитной политике Алексей Евстигнеев. – По инвестиционной программе РЖД в 2012 году выделены на создание систем технических средств охраны на участках высокоскоростного движения 418 миллионов рублей.
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ВАЛЕРИЙ НОРСКИЙ; 23.10.2012; В ПОСЛЕДНЕЕ ВОСКРЕСЕНЬЕ ОКТЯБРЯ, В ЭТОМ ГОДУ 28-ГО, В НАШЕЙ СТРАНЕ ОТМЕЧАЮТ ДЕНЬ РАБОТНИКА АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА.

В последние годы объем грузовых и пассажирских перевозок по дорогам ПФО постоянно растет. Округ находится на пересечении основных евроазиатских транспортных потоков, по нему проходят две федеральные трассы – М-5 «Урал» и М-7 «Волга». Присоединение России к ПФО делает приоритетным развитие международных транспортных коридоров Центр-Урал и Европа-Западный Китай. Географическое преимущество следует использовать полнее, поэтому стратегия развития ПФО предусматривает активное дорожное строительство на средства как федерального, так и региональных бюджетов и на условиях государственно-частного партнерства, ведь транспортная инфраструктура по своей капиталоемкости опережает все остальные виды – и энергетическую, и коммунальную. 

Сегодня автодорожная сеть Поволжья по густоте, пропускной способности и техническому состоянию не отвечает международным требованиям. У основных автомагистралей – широтная ориентация, а дорог, связывающих север и юг округа, мало. Существующие магистрали не выдерживают трафика: по данным Росавтодора, в частности, нагружены выше норматива 70,94 процента дорог Чувашии, 65,85 – Нижегородской области, 59,22 процента – Татарстана. Власти субъектов ПФО усиливают меры весового контроля, следя за соблюдением максимальной нагрузки на ось. В Татарстане уже работают 15 специализированных автомобилей – передвижных пунктов весового контроля, правительство Башкортостана намерено закупить еще пять в дополнение к единственному имеющемуся. Дорожники обеих республик также собираются ввести на стационарных пунктах круглосуточный режим работы. Характерно, что профессиональные операторы поддерживают подобные меры. 

 – Автомобильная логистика страдает из-за плохого качества дорог, - говорит глава компании, специализирующейся на перевозке тяжеловесных и крупногабаритных грузов, Нина Усанова. – Кроме того, регулирующие документы разработаны очень давно, с тех пор появились и новая техника, и новые виды грузов.

Этим летом при доставке в Нижний Новгород из Санкт-Петербурга соборного колокола массой 64 тонны оператор, выигравший контракт на перевозку, столкнулся с проблемой: не вся дорожная инфраструктура на маршруте (мосты, виадуки) выдержала такой вес. Пришлось проделать путь по воде.

Транспортники считают, что государство должно обращать больше внимания на рынок автоперевозок, значительная часть которого пока находится «в тени», установив единые для всех правила.

 – Мы ожидаем от чиновников готовности к диалогу и компетентности, очень хочется видеть на официальных постах в нашей отрасли людей, имеющих профильное образование, – подчеркивает заместитель исполнительного директора Поволжской логистической ассоциации Элеонора Карпич.

Пока инвесторы не спешат вкладываться в развитие шоссейной инфраструктуры и автологистики. Средства требуются крупные и к тому же это «длинные» деньги, которые быстро не отобьются. Возможно, вступление страны в ВТО привлечет иностранные капиталы, но для этого, скорее всего, потребуются предоставить инвесторам налоговые льготы. Например, путем создания особых экономических зон портового типа. Подобный проект реализуется в Ульяновской области, и в нем уже приняли участие иностранные компании.

РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; АНДРЕЙ ЕВПЛАНОВ; 23.10.2012; ИМ СВЕРХУ ВИДНО ВСЕ

Глонасс обеспечит порядок на дорогах

Завтра Госдума рассмотрит очередные поправки в Закон «О навигационной деятельности» и Кодекс РФ об административных правонарушениях. Закон пополнится нормами, предусматривающими оснащение транспортных средств, осуществляющих перевозки тяжеловесных и крупногабаритных грузов, средствами навигации, функционирование которых обеспечивается навигационными системами ГЛОНАСС или ГЛОНАСС/GPS.

В КоАП вносится норма, по которой владельцы грузовиков, не оснащенных такими средствами, будут нести административную ответственность, то есть будут штрафоваться.

Таким образом, согласно сразу нескольким законодательным актам и грядущим поправкам в КоАП все транспортные средства, осуществляющие коммерческие перевозки грузов и пассажиров, должны быть к новому году оснащены спутниковой навигацией.

Учитывая, что на оснащение транспорта средствами навигации потребуется время, изменения вводятся в действие поэтапно: в Федеральный закон «О навигационной деятельности» – с 1 января 2013 года, а в КоАП – с 1 июля 2013 года.

По мнению авторов законопроекта, принятие поправок позволит повысить уровень безопасности и ответственность перевозчиков, усилить оперативный контроль за транспортными средствами, в том числе с целью предотвращения террористических актов, чрезвычайных и других нештатных ситуаций, требующих немедленного реагирования, за счет непрерывного мониторинга местоположения и состояния транспортных средств при осуществлении указанных видов перевозок. Предполагается, что вся информация с датчиков, установленных на транспорте, будет стекаться в диспетчерские центры и такой контроль за перемещением автобусов и грузовиков сделает движение на дорогах безопаснее. Руководить проектом будет Ространснадзор.

Предлагаемые поправки – это последний штрих к Закону «О навигационной деятельности». С ними закон с нового года заработает в полную силу. Это поможет не только наведению порядка на транспорте, но и дальнейшему развитию рынка отечественных навигационных устройств. По подсчетам экспертов, стоимость оснащения единичного транспортного средства подобной аппаратурой колеблется в пределах от 13 до 53 тысяч рублей. Кроме того, ежемесячная абонентская плата составляет 1500 рублей.

Сегодня российский рынок навигационных устройств занимает 1% от мирового. Если рынок персональных устройств навигации сложился и даже готов падать, то оснащение соответствующим оборудованием коммерческого пассажирского и грузового транспорта, по сути дела, только начинается.

У этого рынка есть несколько драйверов. Во-первых, растет автопарк: по прогнозам Минпром торга России, в 2013 году объем продаж автобусов составит порядка 18 тысяч штук, грузовых автомобилей – около 120 тысяч штук, легких коммерческих автомобилей – около 200 тысяч штук.

Во-вторых, государство настойчиво закрепляет на законодательном уровне обязанность использовать оборудование для мониторинга на базе чипов ГЛОНАСС. В рамках госпроектов ГЛОНАСС-модулями постепенно оснащаются пассажирский транспорт, автомобили коммунальных служб, служб быстрого реагирования, школьные автобусы и так далее. Кроме того, многие коммерческие компании, специализирующиеся на выполнении господрядов, например, на строительство и ремонт дорог, могут претендовать на участие в тендерах только в том случае, если их транспорт оснащен ГЛОНАСС-оборудованием.

Есть и явные факторы торможения. Уровень инфраструктуры для применения ГЛОНАСС в России оценивается как крайне низкий. В стране работает всего десять диспетчерских центров, которые обслуживают транспорт, оснащенный отечественной навигацией. О строительстве новых диспетчерских центров пока ничего неизвестно, поэтому неясно, как планируется осуществлять мониторинг.

«Большая часть бизнеса напрямую не заинтересована в использовании ГЛОНАСС, – говорит Михаил Фадеев, независимый эксперт-аналитик рынка мобильных гаджетов и ГЛОНАСС-GPS навигации. – Основные задачи, которые стоят перед участниками рынка, могут быть реализованы и с помощью одного GPS. Специфических же задач, для которых был бы необходим ГЛОНАСС, не так много, и это скорее нишевые решения, чем рынок массовых внедрений. Поддержка российской навигационной системы – это лишь небольшое функциональное улучшение для того или иного навигационного устройства».

ВЕДОМОСТИ; БЭЛА ЛЯУВ; 23.10.2012; ТЕНДЕР ДРУЗЕЙ

За право строить в Москве продолжение трассы Москва – Санкт-Петербург стоимостью $1 млрд поборются компании старых знакомых президента Владимира Путина – «Мостотрест» Аркадия Ротенберга и АРКС Геннадия Тимченко

ИФСК «АРКС» подала заявку на участие в тендере на строительство участка автомагистрали Москва – Петербург от Бусиновской развязки на МКАД до Фестивальной улицы, а также развязки на пересечении трассы с Фестивальной улицей (см. врез), рассказал «Ведомостям» председатель совета директоров, совладелец компании Владимир Лавленцев. Блокирующий пакет АРКС принадлежит Геннадию Тимченко. Компания, по словам Лавленцева, уже перечислила 1,485 млрд руб. для обеспечения заявки. Конкурировать на этих торгах АРКС придется с «Мостотрестом», в котором Аркадию Ротенбергу и его сыну Игорю опосредованно тоже принадлежит блокирующий пакет. Представитель компании ранее также заявлял о намерении участвовать в тендере . Сотрудник «Мостотреста» вчера подтвердил, что решение не менялось.

Срок подачи заявок на участие в конкурсе продлен до 13 ноября, а итоги будут подведены 20 ноября. Максимальная стоимость контракта – 29,7 млрд руб. Победитель должен построить участок протяженностью 5316 км, в том числе 15 эстакад (2760 км) не позже ноября 2014 г. К этому же сроку должна быть построена платная трасса Москва – Санкт-Петербург. «Мостотрест» уже строит ее первый участок – от МКАД до Солнечногорска.

Руководитель стройкомплекса Москвы Марат Хуснуллин прогнозирует, что на конкурс пойдут многие компании. Аналитик «ВТБ капитала» Елена Сахнова называет объект выгодным: эстакады составляют почти половину проекта, на них рентабельность будет выше 20%, на оставшейся части – 8-9%. Стоит ожидать жесткой борьбы, считает она.

АРКС увеличивает присутствие на строительном рынке, с приходом Тимченко (получил долю в обмен на «Стройтрансгаз», сделка закрылась в сентябре 2011 г.) компания почти вдвое увеличила портфель заказов. На начало октября прошлого года он составлял 35,28 млрд руб., в октябре этого года – 70,36 млрд руб. За год АРКС выиграла несколько крупных тендеров в Москве: реконструкция Каширского шоссе (8,5 млрд руб.), Рублевского (7,4 млрд руб.), Дмитровского (8,88 млрд руб.) и две развязки на Дмитровском шоссе стоимостью 7 млрд и 5 млрд руб.

У Тимченко большие планы на этот сектор. В интервью Forbes бизнесмен рассказал о создании строительной группы, которая станет одним из крупнейших игроков в отрасли. В этом году его структуры купили 25% УСК «Мост» (головная компания группы «Мост», строит железнодорожные пути, автомобильные дороги, метро, мосты и тоннели, выручка – 70 млрд руб.). На очереди – приобретение 30% группы «Аргус» (поставляет строительное оборудование и технику) и «Энергостройинвест-холдинга» (строит электростанции, сети и другие энергетические объекты). Часть хорды

Участок в Бусинове станет частью Северо-восточной хорды, которая пересечет пр-т Мира, Щелковское шоссе, ш. Энтузиастов, Рязанский проспект и через Кожухово дотянется до МКАД, а дальше – до Ногинска. Северо-восточная хорда – это трансформировавшееся Четвертое транспортное кольцо, от строительства которого отказался мэр Сергей Собянин. ООО «Инвестиционно-финансовая строительная компания АРКС»

Владельцы: семья Лавленцевых – около 70%, Геннадий Тимченко – 25% плюс 1 акция.

Финансовые показатели

(2011 г., данные компании): выручка – 19,94 млрд руб.

РИА НОВОСТИ; 22.10.2012; КАМАЗ ВОЗРАЖАЕТ ПРОТИВ ПРЕДЛОЖЕНИЙ МИНТРАНСА О ДОПУСТИМЫХ ВЕСОВЫХ НАГРУЗКАХ ДЛЯ ГРУЗОВИКОВ

Предложения Минтранса РФ относительно правил транспортировки грузов по весовым нагрузкам не устаивают крупнейшего российского производителя грузовых автомобилей – ОАО «КАМАЗ» , который считает, что они могут привести к излишним затратам со стороны потребителей, следует из сообщения компании.

Поводом для конструктивных предложений по весовым нагрузкам от КАМАЗа послужил размещенный на сайте Минтранса проект постановления кабмина «О внесении изменений в некоторые акты правительства РФ по вопросам перевозок грузов по автомобильным дорогам РФ».

«Суть противоречий между предложениями министерства транспорта РФ и ОАО «КАМАЗ» сводится к различным подходам в трактовке правил транспортировки грузов по весовым нагрузкам в России.

КАМАЗы, как и другие российские автомобили, проектируются на основании технического регламента о безопасности колесных транспортных средств, который утвержден правительством РФ, а эксплуатация потребителями регулируется правилами перевозки грузов автомобильным транспортом по дорогам РФ, отличающимся от требований регламента и европейских требований», – отмечается в сообщении.

ОАО «КАМАЗ» занимает 11-е место среди ведущих мировых производителей тяжелых грузовиков и восьмое место в мире по объемам выпуска дизельных двигателей. В единый комплекс компании входят 13 крупных специализированных подразделений по разработке, производству, сборке автомобильной техники и автокомпонентов, а также сбыту готовой продукции. Всего в группу компаний входят 96 предприятий. Автомобили КАМАЗ эксплуатируются более чем в 80 странах СНГ, Европы, Азии, Африки и Латинской Америки. КАМАЗ по итогам 2011 года выпустил 47,9 тысячи автомобилей и машинокомплектов.

Компания отмечает, что, например, самосвал КАМАЗ-65115 – один из самых массовых используемых в РФ. По техническим характеристикам он устроен так, что основная масса приходится на заднюю тележку и составляет по паспорту 19 тонн. По предложениям Минтранса РФ, с каждой поездки, в силу вносимых изменений, перевозчик будет «не довозить» 2,3 тысячи килограммов.

«Таким образом, введение предложенных Минтрансом изменений приведет к дополнительным расходам на топливо, ухудшению экологической обстановки и удорожанию перевозимых грузов. В конечном итоге это будет вести к разрушению бизнеса автоперевозчиков. Потери по принципу домино лягут на кошельки заказчиков и рядовых потребителей», – отмечает компания.

«КАМАЗ» при этом добавляет, что, соглашаясь с Минтрансом в части ограничения максимальной массы на двухосные одиночные колесные транспортные средства 18-ю тоннами, компания предлагает дифференцировать допустимую массу на некоторые другие типы транспортных средств.

«Так, к грузовым автомобилям с одной или двумя ведущими осями, состоящих из двух пар колес, оборудованных пневматической или эквивалентной ей подвеской и максимальной осевой массой на каждую ось, не превышающей 9,5 тонн, предлагается применять значение 26 тонн, к прочим, трехосным – 25 тонн», – говорится в сообщении.

ИТАР-ТАСС; 23.10.2012; РОССИЯ ГОТОВА ПРИНЯТЬ В 2018 ГОДУ ВСЕМИРНЫЙ КОНГРЕСС ПО ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫМ ТРАНСПОРТНЫМ СИСТЕМАМ – ЗАМГЛАВЫ МИНТРАНСА РФ

Россия готова принять у себя в 2018 году Всемирный конгресс по интеллектуальным транспортным системам /ИТС/. Об этом корр. ИТАР-ТАСС сообщил в понедельник заместитель министра транспорта РФ Алексей Цыденов. Он принял участие в открывшемся в австрийской столице 19-м Всемирном конгрессе по ИТС и выступил на нем с презентацией возможностей российской глобальной навигационной спутниковой системы /ГЛОНАСС/.

«Официальную заявку на проведение конгресса мы еще не подавали, но желание и готовность принять у себя этот форум в 2018 году сегодня уже озвучили», – сказал замглавы Минтранса РФ.

«Завершив создание на околоземной орбите группировки спутников ГЛОНАСС, мы перешли к этапу наземного внедрения, – отметил он. – Так, с 1 января в России начнет действовать система контроля перевозок пассажиров и опасных грузов, которая позволит, например, отслеживать строгое соблюдение этими транспортными средствами установленных маршрутов и скоростного режима».

В целом, по его словам, возможности спутниковой навигационной системы в сфере управления транспортными потоками и обеспечения безопасности трудно переоценить. В частности, ГЛОНАСС помогает точно выводить на посадку самолеты в условиях ограниченной видимости, координировать маршруты следования морских и речных судов, регулировать движение городского общественного транспорта. Рядовые водители тоже могут ощутить реальную пользу. Так, в России на базе ГЛОНАСС разработана система безопасности, которая в случае серьезного ДТП или иной чрезвычайной ситуации на дороге автоматически подает сигнал о необходимости оказания помощи с обозначением точных координат происшествия и обеспечивает голосовую связь с диспетчером.

«Сейчас приемники сигналов ГЛОНАСС можно купить и установить самостоятельно, – продолжил Цыденов. – С 2015 года все новые автомобили будут выпускаться с такими приемниками, включая импортируемые иномарки, а к 2017 году наличие этих приемников будет обязательно для всех машин».

«Впрочем, – добавил он, – сфера применения системы ГЛОНАСС не ограничивается только транспортом. Она гораздо шире. При помощи специальных датчиков можно осуществлять мониторинг, например, мостов, сложных участков железных дорог или иных объектов инфраструктуры. Локальная станция позволяет давать позиционирование до миллиметра, и если произойдет какое-то опасное смещение, то это сразу будет видно. Аналогичным образом можно наблюдать также за состоянием склонов, подверженных оползням или сходу лавин. Неоценимую помощь такие датчики окажут и при проектировании новых автомобильных или железнодорожных трасс. Лазерная съемка местности с точной навигационной составляющей позволит получить четкую привязку к местности, точно определить объем земляных работ и сделать прочие необходимые расчеты».

Коснувшись иных задач на ближайшую перспективу, замминистра транспорта РФ подчеркнул, что, помимо развития современных технологий, необходимо добиваться их унификации. «Надо, чтобы наши протоколы обмена информацией работали в других странах и чтобы наши машины с нашим терминалом, оказавшись в Европе, могли в случае аварии закоммутироваться в европейскую автоматизированную систему оказания помощи на дорогах, которая еще только создается», – пояснил он.

Открывшийся в понедельник в Вене 19-й Всемирный конгресс по ИТС собрал около 7 тыс участников практически со всего мира, включая министров транспорта из полутора десятков стран, для обсуждения вопросов, связанных с внедрением инновационных систем в целях повышения мобильности и удобства дорожного движения.

КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; АЛЕКСЕЙ ЕКИМОВСКИЙ; 23.10.2012; БИТВА ЗА СТАНДАРТ 

Вагоностроение 

Эксперты констатируют, что крупные железнодорожные операторы уже сформировали оптимальный парк для перевозок своих клиентов, а железнодорожная сеть достигла пределов пропускной способности. Это означает, что цены на продукцию вагоностроителей неизбежно пойдут вниз, а конкуренция между заводами существенно обострится. Крупные производители ждут принятия Минтрансом общеотраслевого стандарта на вагон с повышенной грузоподъемностью: чья конструкция выиграет сертификационное соревнование, тот и будет победителем в борьбе за будущий рынок. 

Не успели вагоностроители оправиться от кризиса 2008-2009 годов, как спрос на грузовые вагоны начал падать и цены снова пошли вниз, говорится в материалах агентства «INFOLine-Аналитика». «В четвертом квартале произошло снижение цен до 2,1-2,15 млн руб. за полувагон без учета НДС»,– рассказывает гендиректор агентства Михаил Бурмистров, добавляя, что цена выше у тех производителей, которые не имеют собственного литейного производства, поскольку дефицит вагонного литья в стране сохраняется до сих пор. Поддержку рынку в конце года оказало ОАО «Вторая грузовая компания», которое планирует реализацию масштабной программы закупок подвижного состава. «Совокупно компания закупает за три года почти 30 тыс. единиц, в том числе до 10 тыс. в 2012 году и более 10 тыс. в 2013 году»,– напоминает господин Бурмистров. По его прогнозам, в 2013 году дефицит литья будет ликвидирован в связи с запуском литейных цехов на ОАО «Рузхиммаш» и Тихвинском вагоностроительном заводе, а также выходом на полную проектную мощность ЗАО «Промтрактор-вагон». «Этот фактор, а также насыщение рынка и снижение активности крупнейших лизинговых компаний из-за негативных прогнозов по состоянию экономики приведут уровень цен на полувагоны до 1,9-2,0 млн руб.»,– прогнозирует эксперт. 

По расчетам «INFOLine-Аналитики» уже в следующие три года производство на российских заводах сократится больше чем на треть – с нынешних 100 тыс. до примерно 60 тыс. вагонов в год. Сходные прогнозы и у самих производителей (см. интервью на этой странице), но это без учета мер по поддержке рынка, которые может принять государство. «В 2013 году с высокой вероятностью будет запрещено продление срока службы вагонов при превышении полуторного нормативного срока – это по полувагонам,– полагает Михаил Бурмистров.– Что касается других видов подвижного состава, то решения будут приниматься с учетом возрастной структуры парка и возможного влияния на перевозочный процесс»,– добавляет он. Например, для хопперов-зерновозов такое решение может привести к возникновению масштабных проблем с перевозками социально значимых зерновых грузов и, соответственно, его принятие крайне маловероятно, считает господин Бурмистров. 

Падение цен на грузовые вагоны объективно выгодно для операторов подвижного состава, но воспользоваться удачной конъюнктурой они не смогут из-за перекосов структурных реформ на железнодорожном транспорте, говорят участники рынка. «Сегодня главная проблема – присутствие на рынке вагонов в управлении ОАО РЖД, которые ходят на особых условиях в ущерб перевозкам всех остальных операторов»,– отмечает начальник управления маркетинга железнодорожного оператора «Трансгарант» Александр Метелкин. По его словам, из-за преференций вагонам монополии скорость передвижения и доходность частных вагонов падает значительно, что приводит к увеличению сроков окупаемости уже приобретенных вагонов. «В таких условиях приобретать новые вагоны нецелесообразно»,– резюмирует топ-менеджер. 

Сами вагоностроители уже готовы к снижению производства и обострению конкуренции за потребителя. Более того, отрасль готовится к очередному переделу рынка, который будет связан с утверждением стандарта на эксплуатацию новых вагонных тележек с повышенной нагрузкой на ось. Все крупные заводы обзавелись собственным проектом грузовой тележки и всеми способами убеждают железнодорожников и чиновников принять за всеобщий стандарт именно их разработку. ОАО РЖД и операторы вагонов уже ведут тестовую эксплуатацию 25-тонных тележек, фиксируя их эксплуатационно-технические показатели. Именно на основе этих данных Минтранс и ОАО РЖД будут принимать решение по поводу общеотраслевого стандарта. 

Тележка типа Barber, лицензионные права на производство которой Тихвинский вагоностроительный завод приобрел в США, прошла по российским дорогам уже более 60 тыс. км и демонстрирует очень высокие для отечественного вагоностроения технические и экономические показатели, утверждают в компании (см. интервью на этой странице). Еще одна модель тележки – тоже североамериканская, Motion Control,– внедряется заводом «Промтрактор-Промлит», входящем в концерн «Тракторные заводы». Тестовая эксплуатация этой разработки осуществляется совместно с операторами «ТалТЭК-Транс» и Второй грузовой компанией, а также лизинговой компанией Brunswick Rail. «Рузхиммаш», входящий в Русскую корпорацию транспортного машиностроения (холдинг «Базовый элемент» Олега Дерипаски), воспользовался европейскими разработками и на основе модели Y-25 проектирует тележку ДП-3 с возможностью модернизации конструкции к осевым нагрузкам в 27 тонн. Свою 25-тонную тележку готовят и нижнетагильский «Уралвагонзавод», и Рославльский вагоноремонтный завод ОАО РЖД, а также украинские Крюковский и Криворожский заводы. 

Михаил Бурмистров из «INFOLine-Аналитики», впрочем, отмечает, что нагрузка на ось в 25 тонн является предельной для существующей инфраструктуры железных дорог. «Вагоны с грузоподъемностью 25 тонн на ось могут использоваться везде, а 27 тонн на ось – только на ограниченных кольцевых маршрутах, так как не все искусственные сооружения смогут выдержать подобную нагрузку»,– отмечает он. Между тем эксперт убежден, что «инновационные вагоны» получат поддержку ОАО РЖД за счет специальных тарифных условий, однако нагрузка на ось является только одним из факторов, формирующих преимущества нового типа подвижного состава. «Другими не менее важными факторами являются скорость, межремонтный пробег, отношение массы перевозимого груза к массе самого вагона, увеличенная грузоподъемность и объем кузова»,– отмечает господин Бурмистров. Скорее всего, набор критериев к таким вагонам будет согласован до конца года, и только тогда будет понятно, в каком направлении будет развиваться рынок вагоностроения в России, полагает аналитик. 

ГУДОК; 22.10.2012; ПРАВА БЕЗ ОТВЕТСТВЕННОСТИ

Реформы ушли вперёд, а нормативная база отстала
Пока за всё отвечают железнодорожники
Устав железнодорожного транспорта, закон «О железнодорожном транспорте», «Правила перевозок грузов по железным дорогам» – это основополагающие нормативные документы, без которых железные дороги работать не могут. И это даже не столько юридические документы, сколько, если так можно выразиться, правила игры. 
Семён Резер, Президент НП «Гильдия экспедиторов»

Например, в футболе есть правила, обязательные для всех. Каждый футболист знает: если он дотронулся рукой до мяча, за это будет пенальти. 
А теперь позвольте спросить: за что отвечает оператор? А ни за что! Юридически оператора нет ни в Уставе железнодорожного транспорта, ни в Гражданском кодексе РФ. Все вагоны теперь у операторов, а ответственность за перевозки качественно и в срок по закону осталась у ОАО «РЖД». 
Вот и получается полная безответственность оператора. А отсюда и 60% порожнего пробега, и забитые вагонами пути станций, за простои которых никто не платит, и многое другое. 
Наши реформы так далеко ушли вперёд, что основные законы и нормы отстали. Между тем нужно помнить, что доставка груза «от двери до двери» является результатом совокупности юридических, технических и экономических факторов. Поэтому должны быть чётко определены правовые отношения всех сторон, участвующих в перевозке. И прежде всего, кто несёт полную ответственность за данную перевозку и отвечает перед грузоотправителем и грузополучателем за ненадлежащее качество её выполнения, а также за целостность и сохранность перевозимых грузов. 
Ответственность – это понятие юридическое. Оно должно быть детально прописано в нормативных документах. 
Но предложение Минтранса РФ записать в Устав железнодорожного транспорта РФ, что оператор – это лицо, осуществляющее предоставление транспортных услуг по договору, ничего не решает. Здесь нет главного – какова его ответственность? А вот если дополнить определение указанием, по какому договору – перевозчика или экспедитора – оператор работает согласно Гражданскому кодексу РФ, сразу станет понятно, за что он отвечает. И тогда всё станет на свои места. 
Даже внесение изменений в Гражданский кодекс РФ, касающихся статуса оператора, без определения его ответственности и указания, по какому договору он работает, проблемы не решит, а лишь усугубит путаницу в определениях юридической ответственности различных участников перевозочного процесса. 
Посмотрите, как умно поступили автомобилисты. Реформы там вначале создали жуткий хаос на дорогах. Везде фуры, страшные пробки, разбитые автотрассы. В организации перевозок с появлением частных автовладельцев образовалась полная неразбериха. Но частные автокомпании вместе с Минтрансом РФ подготовили «Правила перевозок грузов автомобильным транспортом» и в соответствии с ФЗ «Устав автомобильного транспорта и городского наземного электрического транспорта» утвердили эти новые правила постановлением Правительства РФ № 272 от 15 апреля 2011 года. В этих правилах прописаны все главные вехи функционирования автомобильного бизнеса. И теперь у них есть нормы закона, которым необходимо следовать. 
Давайте и мы подготовим и утвердим в правительстве подобные правила перевозок по железным дорогам. Законодательное определение прав и ответственности участников перевозочного процесса (перевозчика, оператора, экспедитора, грузовладельца и др.), на мой взгляд, сегодня решающий фактор для успеха осуществляемых реформ. 
Хотелось бы узнать, что думают об этом другие участники рынка транспортных услуг.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 22.10.2012; ВИЦЕ-ГУБЕРНАТОР: СУДЬБА ОЭЗ В ЗАПОЛЯРЬЕ РЕШИТСЯ К 2013 ГОДУ

Судьба портовой особой экономической зоны в Мурманской области должна решиться до наступления 2013 года. Так прокомментировал первый заместитель губернатора региона Алексей Тюкавин заявление заместителя министра транспорта РФ Виктора Олерского о скором закрытии ПОЭЗ.

- Мне лично заместитель министра транспорта таких вещей не говорил, – заявил он. – Сложности с ОЭЗ существуют не только в Мурманской области, а практически везде, где создавались или создаются особые экономзоны. Сегодня мы обсуждаем с Министерством транспорта и Министерством экономического развития РФ дальнейшие перспективы ее существования в Заполярье.

Портовая особая экономическая зона была создана в Мурманской области в 2010 году соглашением между правительством РФ и администрацией Мурманской области, которую возглавлял в то время Дмитрий Дмитриенко. До сих пор она не имеет ни одного резидента, подчеркнул первый вице-губернатор Заполярья. Перспективы их появления в дальнейшем остаются туманными, поскольку в 2013 году срок соглашения заканчивается. К этому моменту должно быть принято решение, продлевать его или не продлевать.

- Как известно, создание ПОЭЗ в Мурманской области происходило без конкурса, – объяснил Алексей Тюкавин. – По соглашению между правительством РФ и областной администрацией предусматривалось, что регион берет на себя создание инженерной инфраструктуры. Мне трудно комментировать, на чем было основано такое решение и каким образом предыдущее правительство предполагало реализовывать эти планы за счет областного бюджета. Мы сегодня не видим источников в областном бюджете, которые позволили бы финансировать создание инфраструктуры на западном берегу Кольского залива для потенциальных резидентов ПОЭЗ. Сегодня есть гораздо более важные задачи, которые мы должны решить в первую очередь.

Предполагалось, что резидентами ПОЗ станут инвесторы, которые занимались крупными проектами в рамках комплексного развития Мурманского транспортного узла. В частности, шла речь о строительстве крупных нефтяных, контейнерных и угольных терминалов. Общая сумма инвестиций в ПОЭЗ должна была составить около 150 миллиардов рублей. Но большая часть этих проектов так и не была воплощена в жизнь. Даже границы ПОЭЗ оказались условными – не была проведена планировка территории, поскольку это делается под требования конкретных резидентов.

Сегодня предполагается строительство только угольного терминала, которым занимается компания «Морской торговый порт «Лавна». Но создавать ПОЭЗ под один терминал нет никакого смысла, считает Алексей Тюкавин. В соглашении с правительством РФ говорилось о регистрации не менее 15 резидентов ПОЭЗ.

Их отсутствие первый заместитель губернатора объяснил тем, что основная масса потенциальных резидентов не может выполнить законодательные условия для получения этого статуса – в том числе должным образом подготовить бизнес-планы и другие материалы. Наиболее крупные предприятия, желающие стать резидентами ПОЭЗ, выдвигали требования по созданию транспортной и инженерной инфраструктуры. В частности, это касается компании «Морской торговый порт «Лавна». Одно из основных требований этого предприятия – предоставить им энергомощности за западном берегу Кольского залива для строительства терминала.

- С этой компанией у нас полное взаимопонимание, их проект может быть реализован и без ПОЭЗ – с предоставлением ряда льгот по налогам, – подчеркнул Алексей Тюкавин. – Если до следующего года никаких новых идей в отношении ПОЭЗ не появится, то вопрос решится сам собой – мы не будем продлевать соглашение и закроем эту тему.

ИНТЕРФАКС; 22.10.2012; РОССИЙСКИЙ МОРРЕГИСТР ПРОДОЛЖАЕТ РАБОТУ С СУДОВЛАДЕЛЬЦАМИ ИРАНА В ОБЫЧНОМ РЕЖИМЕ – ГЕНДИРЕКТОР

Российский морской регистр судоходства (РС), орган классификации и освидетельствования морских судов, продолжает работу с иранскими судоходными компаниями в обычном режиме и не принимал решения о прекращении работы с ними на основании резолюции Совета безопасности ООН, сообщил «Интерфаксу» гендиректор ФАУ «Российский морской регистр судоходства» Михаил Айвазов.

«Вопрос раздут. Под давление мы не попадали, решения приостановить или возобновить не принимали. Идет рутинная работа с иранскими судовладельцами. С теми судами, с которыми договорные отношения существуют, мы продолжаем работать», – сказал он.

М.Айвазов отметил, что РС «не политизированная организация» и разрывает отношения только с теми иранскими судоходными компаниями, которые нарушают условия договоров. «Если иранские судовладельцы не выполняют условия договора, не платят, что сейчас и происходит, мы прекращаем работу», – сказал он.

Ранее сообщалось, что РС принял решение о прекращении работы с иранскими шипинговыми компаниями и приостановил деятельность своего инспектора в Иране. Это решение основано на резолюции Совета безопасности ООН, давления со стороны американской неправительственной организации «Объединение против ядерного Ирана» (UANI) не было.

Как поясняли тогда в пресс-службе РС, согласно резолюции Совбеза, компании «должны проявлять бдительность при ведении дел со структурами, зарегистрированными в Иране или подпадающими под юрисдикцию Ирана, включая Islamic Republic of Iran Shipping Lines, и любыми физическими и юридическими лицами, действующих от их имени».

ИА PORTNEWS; 22.10.2012; «ВЕРФЬ БРАТЬЕВ НОБЕЛЬ» ЗАЛОЖИЛА КИЛЬ ВТОРОЙ ИЗ СЕРИИ НЕФТЕНАЛИВНЫХ БАРЖ ПРОЕКТА ROB07ДЛЯ ЛОРП 

На заводе «Верфь братьев Нобель» 19 октября 2012 года состоялась торжественная закладка киля второй из серии нефтеналивных барж проекта ROB07 для ОАО «Ленское объединенное речное пароходство». Об этом сообщает пресс-служба «Верфь братьев Нобель». 

Напомним, концепт баржи разрабатывался в соответствии с результатами научно-исследовательской «Разработка концептуальных проектов специализированных танкеров и сухогрузных судов в целях гарантированного завоза грузов в арктические районы России», выполненной Морским Инженерным Бюро для Федерального агентства морского и речного транспорта министерства транспорта Российской Федерации согласно ФЦП «Развитие гражданской морской техники» на 2009-2016 годы». 

Суда проекта ROB07 удовлетворяют путевым условиям Ленского бассейна, а также габаритам Волго-Донского судоходного канала и Волго-Балтийского пути при условие работы с существующими буксирами-толкачами. 

При проектировании судна нового проекта ROB07 были учтены требования международной конвенции МАРПОЛ и специальные требования российских и мировых нефтяных компаний. Суда имеют второе дно и второй борт и предназначены для перевозки нефти и нефтепродуктов без ограничения по температуре вспышки груза. 

Корпус баржи проекта ROB07 имеет усиления на ледовый класс «Ice1». 

Габаритная длина составляет 95,23 м, ширина габаритная – 16,8 м, высота борта – 5,0 м. 

Вместимость двенадцати грузовых танков и двух отстойных танков 4670 куб. м, дедвейт – 4403 тонны при осадке 3,60 м. 

Для обеспечения работы грузовых насосов и вспомогательных механизмов предусмотрена дизель-генераторная установка в контейнерном исполнении. 

Мощность дизель-генератора 350 кВт, мощность стояночного дизель-генератора 6,4 кВт. Грузовая система выполнена под одновременную перевозку двух сортов груза, производительность грузовых насосов – 5 х 150 м3/час. 

ОАО «Ленское объединенное речное пароходство» является единственной транспортной компанией в Арктических районах Республики Саха (Якутия). Выполняет пассажирские и грузовые перевозки на внутренних речных и морских путях. На балансе пароходства находятся более 350 грузовых, буксирных, пассажирских и вспомогательных судов общей грузоподъемностью 450 тыс. тонн. 

ООО «Верфь братьев Нобель» было основано в 1907 году. Специализируется на строительстве морских и речных судов, а также выполняет судоремонтные работы. Является крупнейшим судостроительным предприятием на Верхней Волге. Площадь предприятия более 214 тыс. кв. м, из которых 100 тыс. кв. м заняты хорошо оборудованными производственными цехами. Численность персонала составляет более 500 человек.

ИА PORTNEWS; 23.10.2012; ДВА МОРСКИХ ПОРТА ПЛАНИРУЮТ ПОСТРОИТЬ НА КУБАНИ

Туапсе и Ейск хотят построить два морских порта. Эксперты уверены, что существующий дефицит мощностей покроет обсуждаемый проект порта в Тамани. 

На Международном инвестиционном форуме «Сочи-2012» Ейский район в очередной раз представил проект по строительству района морского порта в станице Камышеватской. Он должен появиться в 47 км от Ейска. Проектная мощность нового порта составит 12 млн т многопрофильных грузов ежегодно. Для сравнения: один из крупнейших стивидоров района – ОАО «Ейский морской порт» – за 2011 г. отгрузил 1,6 млн т. «И это на сегодняшний день рекордный показатель за всю историю общества», – пишет Андрей Панычев, генеральный директор ОАО «Ейский морской порт» в своем обращении к акционерам. Кстати, в компании «ДГ» заявили, что ничего об этом проекте не знают. 

Прогноз дефицита портовых мощностей, согласно проекту стратегии развития Южного федерального округа, к 2025 г. составит 27-47 млн т, по данным portnews.ru. 

Второй район порта «Ейск» предполагает строительство 14 причалов на земельном участке площадью 1,3 млн м2. В каком состоянии сейчас находится эта земля, в администрации комментировать отказались. Но в паспорте проекта указана стоимость выкупа (аренды) этого участка – 35,7 млн рублей. 

Для строительства требуется 20,7 млрд рублей инвестиций. Разработчики планируют вернуть их через 8 лет. Чистый доход от реализации проекта – 18,5 млрд рублей. Налоговые поступления во все уровни бюджета – 1,7 млрд рублей. Второй грузовой порт в Камышеватской создаст 595 рабочих мест. Средняя зарплата предполагается – 8,2 тыс. рублей. Население станицы, по данным на 2010 г., составило примерно 5 тыс. человек, сообщили в пресс-службе Ейского района. Там же отмечают, что в 2010 г. в Камышеватской был почти самый высокий уровень безработицы по району. Он составил 2,52% по отношению к среднему районному показателю – 1,1%. Например, в Ейске на 1 января 2012 г. насчитывалось 695 безработных жителей, согласно отчету главы города Валерия Кулькова. 

Строительство района морского порта в Ейском районе местная администрация афишировать не хочет. Елена Кириченко, начальник отдела инвестиций и промышленности районной администрации, объяснила «ДГ», что сейчас планируется «инвентаризация» инвестиционных проектов. Строительство второго грузового порта могут исключить. Она добавила, что инвестор может заинтересоваться после печати. На слова о том, что интерес инвестора подвинет проект к реализации, Елена Кириченко ответила, что у администрации есть также «свои» причины не афишировать проект. Какие – не уточнила. 

Между тем в 2010 г. ейские депутаты приняли решение на заседании внеочередной сессии о выделении из местного бюджета 1,5 млн рублей на анализ «Декларации о намерениях инвестирования в строительство» и подготовку заключения по декларации о намерении реализовать инвестиционный проект. Доходная часть бюджета Ейского района за 2011 г. составила около 226 млн рублей. 

Туапсе прирастет портом с юга 

Разговоры об амбициозном проекте строительства южного грузового района порта в Туапсе начались в далеком 2008 г. За год до этого Межрайонная инспекция ФНС по Краснодарскому краю зарегистрировала ЗАО «Порт»Туапсе-Южный». Компанию, созданную специально для управления южным грузовым районом порта. Уставный капитал ЗАО «Порт»Туапсе-Южный» по состоянию на 1 июля 2012 г. составлял 10 тыс. рублей. По данным СМИ, компания является дочерней структурой ЗАО «Приор» (Ставрополь). Контактные телефоны предприятия не отвечают. 

В 2008 г. требовалось 5 млрд рублей для реализации проекта. Мощность его составляла 7 млн т грузов в год. СМИ цитировали сообщение Владимира Гребенчукова, гендиректора ЗАО «Порт Туапсе-Южный», о том, что в 2008 г. подписано соглашение о намерениях с администрацией Краснодарского края. 

На инвестиционный форум «Сочи-2012» администрация Туапсинского района привезла «расширенный» проект строительства южного грузового порта. Он предполагает построить три перегрузочных комплекса с общим объемом грузооборота 21,1 млн т в год. Общая стоимость проекта – 13,1 млрд рублей. При этом потребность в инвестициях – 6,5 млрд рублей. Как рассказала «ДГ» Мария Власова, начальник МУ «Национальные проекты, инвестиции Туапсинского района», ЗАО «Порт Туапсе-Южный» сейчас ищет инвесторов. По ее словам, 20% требуемых инвестиций у компании уже есть. Окупиться они должны за 10 лет. Основной оператор действующего порта – ОАО «Туапсинский морской торговый порт» (ТМТП) – за 2011 г. перевалил 19 млн т многопрофильных грузов. Для сравнения, за 2010 г. этот показатель составил 18,5 млн т. Туапсинский порт принимает на себя 11% общего грузопотока Азово-Черноморского бассейна. Самая крупная доля здесь приходится на порты Новороссийска. В них обрабатывается 67% общего грузопотока бассейна, по данным Росморпорта. 

В администрации района объясняют целесообразность проекта растущими объемами перевалки транзитных и экспортно-импортных грузов. Также Ирина Маслова рассказала, что одно из преимуществ портового потенциала Туапсе – наличие развитой транспортной инфраструктуры. В частности, такой ее составляющей, как современные портовые комплексы, добавляет эксперт. При этом Росморфлот сообщает, что в среднем по Азово-Черноморскому бассейну в портовых комплексах 25,3% незадействованных площадей (данные на 1 января 2012 г.). 

Под проект строительства южного грузового порта местные власти отводят земельный участок площадью 400 м2 в селе Вольное. Оно расположено в 4,5 км от Туапсе. Участок был выбран из-за низкой плотности курортных зон и выгодного логистического положения. «Он находится вблизи железнодорожных путей и автомагистрали», – говорит Ирина Маслова. Она добавляет также, что в перспективе этот порт можно подключить к международному транспортному коридору ТРАСЕКА (Лондон – Бонн – Будапешт – Одесса – Ростов – Астрахань – Алматы – Урумчи – Ляньюнган). 

Порт создаст более 1 тыс. рабочих мест. На 1 января 2012 г. в Туапсинском районе уровень безработицы – 0,3%. На одного жителя там приходится 6,5 вакансий службы занятости. 

Таможня лучше на востоке 

Александр Шиманский, генеральный директор Ассоциации морских торговых портов (АСОП): 

Я про эти проекты ничего не слышал. Сейчас активно обсуждается проект строительства порта в Тамани. Скорее всего, на юге будут двигаться в этом направлении. В порту Туапсе недавно построили терминалы для сжиженного газа, углеводорода. Зачем еще строить там, не знаю. Хотя спрос по грузообороту на юге есть. 

Геннадий Литвиненко, генеральный директор ООО «Морские транспортные проекты»: 

На момент проектирования грузового района порта Туапсе «Южный» в 2008 г. у заказчика было обоснование грузовой базы и грузопропускной способности железной дороги. Но сейчас есть большие сомнения в этом. Прежде всего, потому что действующий порт в Туапсе существенно увеличил мощности. И сейчас Липецкий металлургический завод, который там активно работает, прорабатывает схемы увеличения мощности порта. За это время также увеличились мощности НМТП, там появился зерновой терминал, построенный ООО «Пищевые ингредиенты». На момент проектирования мощность заявлялась в 7 млн т ежегодно. Но время не стоит на месте, многие порты развиваются и наращивают мощности, а кто не успел – доля рынка занята. Кроме того, сейчас проектируется грузовой порт в Тамани мощностью около 100 млн т грузов в год. Это почти в 3 раза больше по сухим грузам, чем у лидера на юге – НМТП. Поэтому говорить о мелких проектах как минимум нецелесообразно. 

Сергей Прошин, заместитель генерального директора по развитию ООО «Вента»: 

По моим соображениям, транспортная логистика Краснодарского края имеет преимущество. Из региона выгодно перевозить грузы в центральную и южную части страны. Сейчас по этим направлениям неплохой спрос. Однако южные порты не всегда выдерживают конкуренцию с портами Северо-Западного региона и Дальнего востока. Один и тот же груз, привезенный из разных регионов страны, имеет существенную разницу в цене. На юге нет конкуренции таможенных представителей и нет отлаженного потока в таможенных вопросах грузов. В этом отношении Северо-Запад и Дальний Восток выигрывают. В последнем, кроме того, есть особенность, которую я бы назвал «неформальные договоренности». То есть порой там можно делать работу, минуя останавливающие формальности. Сейчас во многом грузы везти дешевле через Дальний Восток. Хотя на юге существенная разница по фрахту (стоимость отгрузки и доставки) и по времени. Однако если для груза требуются таможенные сборы – юг проигрывает. 

Дело в том, что сейчас самый крупный игрок на рынке таможенных представителей – «АСТОК». Структура, учрежденная таможенным союзом. Соответственно она имеет преференции на таможне. Сейчас рассматривается вопрос о приватизации этой компании, но он пока не решен. 

Если решить проблемы с таможенными сборами, тогда компании пойдут на южное направление охотно. Под решение этих проблем можно и строить новые портовые мощности. Это вопрос администрации региона. Она должна создавать комфортные условия для отношений с таможней. В работе есть много мелких вещей, которые ей мешают: необоснованные проверки, задержки грузов на таможне. 

Приведу в пример Финляндию. Там в каждом регионе есть таможенный представитель. Он, скажем, создает в районе четыре-пять рабочих мест. Если у компании начинаются какие-то проблемы, связанные с притеснением, они имеют все основания обратиться к властям региона. Последние, в свою очередь, станут на их сторону, потому что компания может просто уйти в соседний регион. А это потеря рабочих мест.

ИА REGNUM; 22.10.2012; ЗАМГЛАВЫ МУРМАНСКОЙ ОБЛАСТИ: СОЗДАНИЕ ИНФРАСТРУКТУРЫ ОСОБОЙ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЗОНЫ – НЕПОСИЛЬНАЯ НОША ДЛЯ БЮДЖЕТА

«Мурманская особая портовая экономическая зона уже 2 года существует в виде соглашения между регионом и РФ, ни одного резидента в особой портовой экономической зоне нет, создание необходимой инфраструктуры – непосильная ноша для областного бюджета», – сообщил журналистам на брифинге вице-губернатор Мурманской области Алексей Тюкавин.

Он резюмировал, что проект портовой особой экономической зоны (ПОЭЗ) столкнулся с двумя проблемами. С одной стороны, это отсутствие резидентов, утвержденных федеральными властями, с другой – недостаточность финансовых ресурсов бюджета.

По словам чиновника, на данный момент ПОЭЗ существует только «на бумаге» в формате соглашения между Минтрансом и регионом, в то же время для реализации этого соглашения необходимы инвестиции. А.Тюкавин отметил, что решение о создании ПОЭЗ в 2010 году было принято «без конкурса, по соглашению между РФ и регионом», и правительство Мурманской области взяло на себя все расходы по созданию инфраструктуры. «Мне трудно комментировать, как предыдущее правительство намерено было изыскивать эти средства, но на сегодняшний момент у бюджета нет возможности, – отметил он. -Поэтому процесс находится на таком уровне, что мы обсуждаем с Минтрансом и Министерством экономического развития перспективы существования портовой зоны, которая была создана в 2010 году». Вице-губернатор сообщил, что, несмотря на то, что кандидаты подтверждают свою готовность, на сегодняшний день в Мурманской ПОЭЗ не зарегистрировано ни одного резидента. По словам чиновника, часть потенциальных резидентов отказались от участия в проекте из-за отсутствия необходимой инфраструктуры, в частности энергоресурсов.

Другая часть потенциальных резидентов не в состоянии выполнить «те требования, которые существуют в законодательстве». Вице-губернатор напомнил, что резидентами ПОЭЗ должны были стать крупные проекты мурманского транспортного узла. Однако, в реальности остался лишь один проект строительства угольного терминала Лавна на западном берегу Кольского залива, которому власти области намерены оказать поддержку, в том числе и налоговые преференции, без создания ПОЭЗ. «Создавать зону под один терминал не имеет смысла», – сказал он.

«Когда проект создавался в 2010 году предполагалось, что инвестиции в портовую зону должны составить 150 млрд рублей, тогда предусматривались границы в 3 тыс. га», – подчеркнул Тюкавин.

По его словам, конкретных решений по дальнейшей судьбе проекта еще не принято, однако в следующем году соглашение с Минтрансом заканчивается и, вполне возможно, что регион не станет его продлевать.

«Мы сегодня не видим источников в областном бюджете, которые дали бы нам возможность создать необходимую инфраструктуру. Мы не говорим, что не видим путей, но делать за счет бюджета не считаем возможным», – сказал А.Тюкавин.

SEANEWS; 22.10.2012; ПОРТЫ В ПРОЕКТЕ 2020

Министерство транспорта разработало и опубликовало на сайте проект распоряжения Правительства Российской Федерации об утверждении государственной программы Российской Федерации «Развитие транспортной системы», а также проект самой программы.

Проектом программы предусмотрено создание новых портовых мощностей в районе Санкт-Петербурга – в Бронке-Ломоносове и на Канонерском острове, на Черном море в Сочи и на Дальнем Востоке в районе п. Ильинское на Сахалине. Кроме того, планируется развитие крупнейших действующих морских портов – Петербург в их число не входит, в проекте перечислены Архангельск, Мурманск, Усть-Луга, Восточный, Калининград, Новороссийск, Приморск, Балтийск, Тамань и Оля.

Согласно проекту, пропускную способность морских портов планируется повысить за счет увеличения их мощностей и оптимальной специализации, создания особых портовых зон и логистических центров для переориентации российских внешнеторговых грузов с иностранных портов на российские.

Напомним, основные цифры, заложенные в портовой части программы, замминистра транспорта Олег Белозеров озвучил на совещании в Минтрансе в пятницу: рост мощностей на 350 млн тонн, объем перевалки в 2020 году – 880 млн тонн.
ИА PORTNEWS; 22.10.2012; СБРОСЫ КРАСНОЯРСКОЙ ГЭС СМЕЩЕНЫ НА ДВОЕ СУТОК

В связи с неблагоприятными погодными условиями для судовождения сбросы Красноярской ГЭС смещены на 2 суток и будут производиться с 23 по 26 октября 2012 года. Об этом сообщает пресс-служба Росморречфлота. 

Для обеспечения безопасного вывода флота с Северных районов в места отстоя по графику, согласованному с Росморречфлотом и Росводресурсами с 10 октября были произведены повышенные попуски Богучанской ГЭС 2012 года. 

Первая волна попуска достигла Осиновской системы 18 октября и обеспечила подъем уровней на 23 см, вечером 18 октября было поднято 5 судов с осадкой более 2-х метров ОАО «Енисейское речное пароходство», 19 октября поднимаются 2 судна ООО «Транзит-СВ». 

Полностью закончилась доставка оборудования Саяно-Шушенскую ГЭС по внутренним водным путям. Во взаимодействии с ОАО «Енисейское речное пароходство» ФБУ Енисейречтранс, РусГидро, караван судов вышел из Абакана с оборудованием для ГЭС 05 октября. Груз для Саяно-Шушенской ГЭС доставлен к причалу 7 октября 2012 года в 14:00 (местное время). После разгрузки 8 октября караван вышел в обратный рейс. Спуск судов производился через судоподъемник с 12 по 15 октября. Из-за отрицательных ночных температур в день производилось только одно шлюзование во второй половине дня после прогрева смазки в системах судоподъемника. В настоящее время суда расставлены в плановые пункты отстоя в г. Красноярск.

ИА PORTNEWS; 22.10.2012; В РАЙОНЫ КРАЙНЕГО СЕВЕРА ВНУТРЕННИМ ВОДНЫМ ТРАНСПОРТОМ ЗАВЕЗЕНО 14 МЛН ТОНН ГРУЗОВ

По сведениям, полученным от субъектов Российской Федерации, по состоянию на 19 октября, в районы Крайнего Севера и местности к ним приравненные внутренним водным транспортом завезено 14 млн тонн социально-значимых грузов. Об этом сообщает пресс-служба Росморречфлота. 

В Беломорско-Онежском, Печорском, Северо-Двинском, Камском, Енисейском, Байкало-Ангарском, Обском, Обь-Иртышском и Амурском бассейнах доставлены все предъявленные к перевозке грузы для жизнеобеспечения населенных пунктов. 

В Ямало-Ненецком округе и Республике Саха (Якутия) в соответствии с планом по потребности осталось завезти до конца навигации 19,4 тыс. тонн грузов, в том числе 17,3 тыс. тонн нефти и нефтепродуктов.

ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 23.10.2012; СТРАНА НЕПУГАНЫХ ТАРИФОВ

Авиация. Ryanair летит в Россию.

Крупнейший европейский лоукостер Ryanair собрался в Россию. Прийти он, может, и придет, но дешевые билеты все равно здесь продавать не сможет, предупреждают эксперты

Министерство иностранных дел Ирландии обратилось в Минтранс России с просьбой назначить авиакомпанию Ryanair на рейсы между двумя странами. По словам представителя Минтранса, в ноте не сказано, куда именно авиакомпания планирует летать. «Ограничений по количеству назначенных перевозчиков между Ирландией и Россией нет. Ryanair нужно подать заявку в Росавиацию», – говорит он. В Росавиации информации о желании Ryanair выполнять какие-либо рейсы в зимнем расписании нет, сообщил представитель ведомства. Сама Ryanair на запрос «Ведомостей» не ответила.

Сейчас между Россией и Ирландией (из Москвы в Дублин) летает только авиакомпания «Сибирь», и лишь по летнему расписанию, раз в неделю. Переговоры Ryanair с российскими авиавластями стали для «Сибири» неожиданностью, признает представитель перевозчика. В разные периоды из России в Дублин летали ирландская SkyNet (лишена лицензии в 2005 г.) и «Аэрофлот». «Но из-за слабой загрузки рейсов мы ушли с этого маршрута», – вспоминает сотрудник «Аэрофлота».

Ближайшие к России аэропорты, откуда летает сегодня.

Ryanair, – это Лапееранта (Финлядия) и Рига (Латвия). Из них можно улететь, например, в Малагу за 29,99 евро, в Милан за 9,99 евро. Жители Санкт-Петербурга часто едут в Лапееранту, чтобы дешево улететь в Европу, говорит директор Infomost Борис Рыбак.

Интерес Ryanair к российскому рынку можно объяснить заявлениями о вероятном допуске иностранцев на внутренний рынок, отмене невозвратных тарифов, снятии таможенных пошлин на самолеты более 180 кресел, перечисляет Иоланта Стрикица, управляющий директор Strikitsa Consulting (консультировала Ryanair в России). Прогноз по росту европейского рынка авиаперевозок – порядка 5%, а в России – в 3 раза больше, напоминает главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий.

«Возможно, они перетянут часть пассажиров в период стартапа. Но только если будет решен вопрос о транзите через аэропорт Дублина», – рассуждает заместитель гендиректора туркомпании MaxiMICE Александр Морозов. Давать низкие тарифы пассажирам долго они не смогут: в России нет второстепенных аэропортов, которые, в свою очередь, дали бы низкие тарифы авиакомпании, а это основа бизнеса лоукостера, напоминает он. (Кстати, гендиректор Ryanair Майкл О’Лири недавно говорил The Independent, что компания вела переговоры с рядом российских аэропортов, но пока не договорилась ни до чего конкретного: «Мы пытаемся сойтись в цене».)

«Вряд ли крупнейший европейский лоукостер изменит ситуацию на российском рынке, – согласен Рыбак. – Летать за бесценок Ryanair вряд ли сможет: есть неформальная договоренность, что минимальная стоимость авиабилетов для иностранцев, открывающих перелеты из России, – 100 евро». Источник в крупной российской авиакомпании сомневается, что ситуацию с тарифами в России удастся переломить даже самому известному европейскому лоукостеру.
ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ КИСЕЛЕВА; 23.10.2012; РОССИЯН ЗАСТАВЯТ ЛЕТАТЬ НА SUPERJET

Прибыльные международные маршруты получат компании, располагающие новинкой отечественного авиапрома

По информации «Известий», правительство поручило Минтрансу к ноябрю 2012 года изменить процедуру распределения среди авиакомпаний прибыльных международных маршрутов. Одним из критериев при их распределении должны стать наличие и количество в парке авиакомпании «современных воздушных судов» – такое правительственное поручение получило министерство. Самым известным, но не единственным современным отечественным самолетом является Sukhoi Superjet 100 (SSJ-100). Эксперты указывают, что подобная мера, основным выгодоприобретателем которой станет «Аэрофлот», может противоречить нормам ВТО. Собственно, в «Аэрофлоте» не скрывают, что сами предложили такую идею властям.

Поручение Минтрансу поддержать отечественных авиапроизводителей за счет отечественных перевозчиков было дано на прошедшем в конце сентября совещании под председательством вице-премьеров Аркадия Дворковича и Дмитрия Рогозина. В совещании приняли участие представители правительства, отвечающие за оборонную промышленность, Минтранса и Росавиации.

Авиапроизводителей представлял президент ОАО «Объединенная авиастроительная корпорация» (ОАК, в нее входит «Сухой»), председатель совета директоров ОАО «Компания «Сухой», гендиректор ОАО «Российская самолетостроительная корпорация «МиГ» Михаил Погосян.

Кроме поручения пересмотреть условия распределения международных маршрутов правительство поручило Минтрансу проработать вопросы субсидирования лизинговых платежей при покупке региональных самолетов отечественного производства с числом кресел от 75 до 100. Из производимых сейчас российских самолетов таким количеством кресел может похвастаться только SSJ-100 и менее известный Ан-148 (производится в Воронеже). Самолеты семейства Ту-204 (Ту-204СМ, Ту-214) имеют большую вместимость. Предполагается также сократить время таможенного оформления импортируемых авиадвигателей и запчастей к ним.

Сегодня Минтранс назначает перевозчиков на международные маршруты, количество которых ограничено и согласовывается с каждой страной. Самыми прибыльными считаются маршруты в европейские столицы и дальние перелеты, самыми неинтересными для авиакомпаний – перелеты в столицы стран СНГ из регионов России. Авиакомпании часто критикуют Минтранс за непрозрачность критериев при распределении маршрутов.

Как сообщили «Известиям» в производящем SSJ холдинге ОАК, на данный момент из российских авиакомпаний твердый заказ на SSJ-100 имеют «Аэрофлот» (30 самолетов, уже поставлены 10), «Трансаэро» (16 самолетов), «Газпромавиа» (10 самолетов), «ЮТэйр». Предварительные соглашения – у авиакомпании «Кубань» и «Московия», соглашения о намерениях было подписано с авиакомпанией «Ямал». При этом поставлены самолеты пока только «Аэрофлоту».

Представитель «Аэрофлота» признался «Известиям», что инициатива распределять международные рейсы в зависимости от наличия в парке отечественных самолетов исходила от самого «Аэрофлота».

- Мы авиапроизводящая страна, и государство должно находить самые разные рычаги в рамках закона и в рамках современного рынка, как стимулировать покупку этих самолетов. Если одним из механизмов будет допуск к международным маршрутам компаний, которые закупают российские суда, мы считаем, что это совершенно нормальная ситуация, – отмечает представитель компании.

Также представитель компании заметил, что авиастроение напрямую связано с гражданской авиацией. «Кого еще государство может стимулировать развивать авиаотрасль, как не отечественные компании? Это нельзя назвать протекционизмом», – отмечают в «Аэрофлоте».

Источник в другой крупной авиакомпании отметил, что SSJ-100 может быть конкурентоспособным, но для этого нужно время. Остальные перевозчики сдержанно оценили инициативу правительства, выразив надежду на получение преференций. В компании «ЮТэйр» «Известиям» сообщили, что рассчитывают попасть в льготную категорию, имея парк современной отечественной авиатехники, но не самолетов, а вертолетов.

- «ЮТэйр», например, обладает крупнейшим в мире вертолетным парком, по большей части состоящим из вертолетов российского производства, и продолжает размещать заказы на российские вертолеты на авиационных заводах, – отмечает представитель компании Елена Галанова.

Комментируя продвижение SSJ, она отметила, что российское авиастроение не в состоянии обеспечить всех желающих самолетами в короткие сроки. Таким образом, развитие гражданской авиации, которая в последнее время показывает положительную динамику, ставится в зависимость от совершенно другой отрасли, говорит Галанова.

На то, что успех применения такого критерия зависит от возможностей отечественного авиапрома, указывают и в компании «Трансаэро».

- Фактор наличия в парке авиа компаний современных воздушных судов российского производства должен учитываться при распределении прав на полеты по международным маршрутам. Однако их количество в парке нецелесообразно делать одним из основных критериев отбора, особенно с учетом реальных возможностей отечественного авиапрома, – заявил «Известиям» замглавы компании Дмитрий Столяров.

Глава ассоциации «Аэропорт» Виктор Горбачев напомнил, что все самолеты, сейчас причисляемые к современным, являются ближнемагистральными или среднемагистральными – это нишевые продукты, нужные не всем авиакомпаниям.

- При дальности полета у SSJ-100 от 2 тыс. до 4,5 тыс. км он может совершать зарубежные полеты только, например, по маршруту Москва-Берлин, а в Испанию мы на нем уже не улетим, – отмечает Горбачев. – Преференции по распределению маршрутов государство может использовать более эффективно, например, для развития региональной авиации. Вы хотите летать на большие расстояния? Тогда возьмите на себя убыточные внутренние маршруты. Такую схему применили в свое время в Америке. SSJ также критикуют за излишнюю «прожорливость» – двигатель использует топливо неэкономично, в то время как цена керосина составляет 45-60% себестоимости перевозок для некоторых типов судов.

Поручение зампреда правительства должно быть рассмотрено и исполнено Минтрансом до конца ноября, однако пока даже специалисты не берутся предсказать, когда оно вступит в силу – очередь на самолеты SSJ расписана на несколько лет вперед.

КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 22.10.2012; РОССИЙСКИЕ АВИАТОРЫ БОРЮТСЯ ЗА ВЕНУ И САЛОНИКИ

В среду межведомственная комиссия проведет рассмотрение заявок российских авиакомпаний по допуску на международные направления. Перевозчики надеются на сокращение монополии «Аэрофлота» на направлениях Москва–Вена и Петербург–Вена, а также интересуются новыми рейсами из Москвы в Салоники.

Росавиация представила данные о заявках российских авиакомпаний, которые будут рассмотрены в среду в Минтрансе в ходе заседания межведомственной комиссии по допуску перевозчиков к выполнению международных воздушных перевозок. Наиболее активная борьба среди авиакомпаний развернется на направлениях, закрепленных в данный момент за одним или двумя перевозчиками.

Так, «Трансаэро» рассчитывает получить семь дополнительных частот на маршруте Москва–Вена к уже семи имеющимся. Решение о выделении дополнительного объема частот было принято в ходе переговоров авиавластей России и Австрии в середине сентября. Расширить присутствие на этом маршруте надеется и крупнейший в России «Аэрофлот». Сейчас между столицами России и Австрии авиакомпания выполняет 21 рейс в неделю, но подала заявку на семь дополнительных частот.

Зато состав перевозчиков на линии Петербург–Вена может расшириться. Сейчас на этом маршруте монополия у подконтрольной «Аэрофлоту» ГТК «Россия», которая выполняет семь рейсов в неделю. За семь новых частот будут бороться «Аэрофлот», «Трансаэро» и «ЮТэйр».

Дополнительные перевозчики могут появиться и на линии Москва–Салоники. По данным Росавиации, сейчас полеты выполняют «Вим-Авиа» (11 рейсов в неделю) и «ЮТэйр» (трижды в неделю). На чартерной основе в Салоники летает «Аэрофлот». Он рассчитывает получить семь из 28 дополнительных частот, выделенных греческими авиавластями. Также на маршрут претендуют «Трансаэро», «Сибирь», ее дочерняя «Глобус», «Ямал» и «Уральские авиалинии».

Кроме того, в связи с отзывом не использующихся допусков в течение двух последовательных сезонов освобождаются линии Москва–Пула (права были у «Аэрофлота»), Москва–Краков (этот маршрут не использует «ЮТэйр») и Москва–Любляна, с которой сняли «Авиалинии Кубани». Распределять эти маршруты между новыми игроками на ближайшем заседании не планируется.

РБК DAILY; ЕВГЕНИЯ СЕРГИЕНКО, ОЛЕСЯ ЕЛЬКОВА; 23.10.2012; RYANAIR ПРОСИТСЯ В РОССИЮ

Бюджетная авиакомпания хочет начать полеты из Ирландии в Россию

Едва российские власти заявили о возможности допуска зарубежных дискаунтеров на российский рынок, крупнейший европейский low-cost-перевозчик Ryanair заявил о желании начать полеты из Ирландии в Россию. Российский Минтранс уже получил соответствующее уведомление, однако как скоро Ryanair сможет начать полеты, пока неизвестно.

Минтранс России получил предложение от МИД Ирландии с просьбой назначить бюджетную авиакомпанию Ryanair перевозчиком между Россией и Ирландией. «Прислали предложение из МИДа о том, что хотят назначить с ирландской стороны Ryanair», – сообщили вчера в Минтрансе. Там же подчеркнули, что дата переговоров пока не определена. «Даже сложно сказать, начнутся ли они до конца года», – отметили в Минтрансе. «24 октября будет комиссия по перевозчикам. Предположительно там будет определена дата начала переговоров», – отметили в Росавиации.

Ryanair провела переговоры с несколькими российскими аэропортами, рассказали РБК daily в авиакомпании, однако пока только с целью разведать обстановку. Впрочем, о возможных сроках начала полетов в Россию в компании пока не говорят.

Авиасообщение между странами регулируется межправительственными соглашениями, в которых должны быть указаны назначенные перевозчики с каждой стороны. Для назначения Ryanair нет никаких видимых препятствий, ведь сейчас между Ирландией и Россией практически нет регулярного прямого авиасообщения: лишь российская авиакомпания S7 и только в летний сезон летает из Москвы в Дублин. В S7 не стали комментировать возможный приход бюджетного авиаперезвозчика, отметив, что «корректировать планы по перелетам и рейсам компания пока не планирует».

Ирландия – достаточно популярное направление у американских и европейских туристов, но для россиян «зеленый остров» остается terra incognita. По данным Российского союза туриндустрии (РСТ), в прошлом году эту страну по туристическим визам посетили лишь 20 тыс. россиян и Ирландия не входит даже в топ-50 самых популярных направлений. В РСТ уверены, что непопулярность этого направления вовсе не связана с отсутствием авиасообщения. «Главной проблемой является отсутствие рекламы, продвижения. Правда, сейчас они считают увеличение потока туристов из России первоочередной задачей и увеличивают сотрудничество с операторами», – отметили в РСТ.

Ryanair – крупнейшая в Европе бюджетная авиакомпания (штаб-квартира в Дублине), отличающаяся своей жесткой ценовой политикой. Авиакомпания эксплуатирует однотипный парк из 275 Boeing 737-800 в одноклассной компоновке, каждый из которых рассчитан на перевозку 189 пассажиров. Маршрутная сеть авиакомпании насчитывает сотни направлений по всей Европе. Цены на перелет на короткие расстояния начинаются от 10 евро, а полет из Дублина на испанский Тенерифе (этот маршрут сопоставим с московским) в низкий сезон обойдется в 48 евро. Правда, перевозку багажа, питание, выбор места придется оплачивать дополнительно.

Хотя в России Ryainair пока не присутствует, компания активно осваивает Прибалтику и ряд соседних стран. Например, перевозчик уже летает из Таллина, Риги, Вильнюса и Каунаса, перетягивая на себя часть пассажиропотока из России. Наиболее показательным стал пример финского аэропорта Лаппеенранта, где после прихода Ryainair пассажиропоток вырос в два раза, до 120 тыс. человек, из которых 70 % составляют россияне.

Ryanair не единственный европейский low-cost-перевозчик, который стремится в Россию. Так, британский Easyjet просит предоставить допуск на маршрут Лондон – Москва. Не исключено, что помимо международных рейсов зарубежные дискаунтеры получат доступ и на внутрироссийские маршруты. По крайней мере на прошлой неделе глава ФАС Игорь Артемьев заявил, что российское правительство рассматривает такую возможность.

***

Сейчас между Ирландией и Россией практически нет регулярного прямого авиасообщения, лишь российская авиакомпания S7 и только в летний сезон летает из Москвы в Дублин

РИА НОВОСТИ; 22.10.2012; АВИАКОМПАНИЯ RYANAIR МОЖЕТ СТАТЬ ПЕРЕВОЗЧИКОМ МЕЖДУ РОССИЕЙ И ИРЛАНДИЕЙ

Минтранс РФ получил ноту МИД Ирландии с просьбой назначить бюджетную авиакомпанию (лоу-костер) Ryanair перевозчиком между Россией и Ирландией, сказали агентству «Прайм» в Минтрансе.

«Прислали предложение по линии МИД о том, что хотят назначить с ирландской стороны Ryanair», – сообщили в министерстве.

В Минтрансе добавили, что в документе не указаны направления, куда хочет летать авиакомпания, и количество частот.

На прошлой неделе руководитель ФАС Игорь Артемьев сообщал журналистам, что правительство РФ рассматривает возможность допуска к внутренним авиаперевозкам иностранных лоу-костеров (компаний, занимающихся низкобюджетными авиаперевозками).

Российские бюджетные авиакомпании «Авианова» и Sky Express прекратили свою деятельность в 2011 году.

Ryanair – ирландская авиакомпания, предоставляющая низкие тарифы на перевозки пассажиров. Она обслуживает в основном европейские рейсы, флот компании насчитывает 294 самолета. В 2011 финансовом году, завершившемся в марте, Ryanair перевезла 75,8 миллиона пассажиров.

GAZETA.RU; АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; 22.10.2012; RYANAIR ПРОТЕСТИРУЕТ РОССИЮ

Крупнейший бюджетный авиаперевозчик Европы Ryanair подал заявку на полеты в Россию из Ирландии. Дублин – тупиковый маршрут, свидетельствует ситуация на рынке. Но компания Майкла О'Лири прежде всего тестирует российскую авиационную систему, уверен аналитик.

Министерство транспорта России получило ноту МИД Ирландии с просьбой назначить авиакомпанию Ryanair перевозчиком между Россией и Ирландией, сообщили в ведомстве. В документе не указаны направления, куда именно хотела бы летать авиакомпания, и количество частот, уточнил представитель Минтранса.

Ryanair уже провела переговоры с рядом российских аэропортов, сообщила накануне ирландская газета Independent. «Ryanair всегда будет идти навстречу аэропортам, которые заинтересованы в привлечении Ryanair на свой рынок, – пояснили в компании. – Однако мы ведем переговоры более чем с 50 аэропортами, так что конкуренция за приход Ryanair достаточно высокая».

«Мы говорим со многими аэропортами, но это не значит, что мы туда полетим», – добавил представитель авиакомпании.

В июне 2012 года представители Ryanair участвовали в международном региональном форуме Routes CIS («Маршруты СНГ»), проходившем в екатеринбургском Кольцово. Тогда авиакомпания провела серию переговоров с рядом аэропортов стран СНГ, в том числе с представителями Кольцово. Но дальше переговоров дело не пошло, говорит источник в Кольцово. Переговоры с Ryanair вел и аэропорт Шереметьево. Но, как уточнили в пресс-службе аэропорта, «рынок регулируется межправительственными соглашениями, поэтому эти переговоры носят характер предварительных и направлены на перспективу с учетом постепенной либерализации рынка международных перевозок».

Ryanair – крупнейшая бюджетная авиакомпания Европы во главе с эпатажным Майклом О'Лири, известным многочисленными идеями по сокращению расходов и продвижению компании. Флот компании насчитывает почти 300 самолетов. В 2011 финансовом году, завершившемся в марте, Ryanair перевезла 75,8 млн пассажиров. В этом году компания планирует увеличить пассажиропоток до 80 млн человек.

В начале 2012 года министерство инфраструктуры Украины анонсировало приход Ryanair во Львов и Донецк на время проведения чемпионата Европы по футболу с перспективой по развитию маршрутной сети в целом. Причем, как говорили украинские чиновники, Ryanair должна была осуществлять рейсы на Украину не из Дублина, а из Лондона, Барселоны и Парижа. Но на Украину Ryanair так и не пришла. Для выхода на рынок с такой географией полетов ей требовалось создать дочернюю компанию непосредственно на Украине, а Ryanair не пользуется такими вариантами развития бизнеса.

У России и Ирландии нет ограничений по количеству перевозчиков, так что нота МИДа – формальность, после которой российское посольство в Ирландии проинформирует, что Россия не возражает против назначения авиакомпании и направит Ryanair в Росавиацию для совершения всех необходимых процедур получения разрешения.

По такой же схеме действовали летом 2012 года «Уральские авиалинии», которые решили летать из Москвы в Дублин. В сентябре посольство Ирландии сообщило, что не возражает против назначения. Перевозчик пока не сообщил, когда поставит рейсы на этот маршрут. До сих пор по маршруту Москва – Дублин летала только компания S7, но только летом и один раз в неделю. Зимой пассажиропоток на этом маршруте крайне низкий.

«Дублин – в принципе, тупиковый маршрут, – говорит замгендиректора инвесткомпании «Регион» Анатолий Ходоровский. – Это всего лишь столица Ирландии. И раскатать тупиковое направление даже Ryanair не сможет».

«Компания заходит в Россию с единственной целью – протестировать нашу систему, – уверен аналитик. – Не устроит – свернутся и уйдут».

Ходоровский считает наиболее логичным приход Ryanair в Петербург. Бюджетной Ryanair пассажиры из России летают в основном через аэропорты Финляндии – Лаппеенранта, Тампере и Турку, говорит Константин Калинов, основатель поисковика авиабилетов Aviasales.ru (недавно Ryanair подключилась к этой системе, предоставив ресурсу прямой доступ к своей сетке тарифов). «Пока их очень немного, – добавляет Калинов. – Но, как только эта авиакомпания придет в российский аэропорт, эта цифра резко вырастет».

«По сравнению с традиционными авиакомпаниями цены у Ryanair действительно намного ниже. Всего около 400 европейских маршрутов, на которых перевозчик показывает цены ниже остальных, в том числе своих конкурентов по сегменту лоукост – Easyjet, Vueling, Niki», – приводит данные анализа тарифов Ryanair Калинов. Однако реализовать модель лоукост в чистом виде в России ирландский перевозчик не сможет, уверен Ходоровский. Российские аэропорты и законодательство пока не могут в полной мере представить условия для реализации идеи низкотарифых перевозок.

Глава ФАС России Игорь Артемьев на прошлой неделе сообщил, что правительство не исключает возможность допуска к внутренним перевозкам бюджетных авиакомпаний. В пакете более реалистичных предложений от ФАС возможность отказа от включения в тариф услуг по предоставлению питания и напитков на борту (требуются изменения в отраслевых документах), пересмотр минимальных норм бесплатного провоза багажа, введение «невозвратных» билетов.

GAZETA.RU; АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; 22.10.2012; ВЕНА ВЫВОДИТ «АЭРОФЛОТ» НА ПЕТЕРБУРГ

Авиакомпании из первой пятерки вновь поборются за популярные туристические линии – в Салоники из Москвы и в Вену из Москвы и Петербурга. На австрийском направлении из Петербурга уже летает «Россия». Конкуренцию ей намерена составить «материнская» компания – «Аэрофлот». В случае назначения, Вена будет первым международным рейсом перевозчика из Пулково.

Крупнейшие российские авиаперевозчики претендуют на популярные маршруты, открывшиеся в рамках либерализации воздушного сообщения. Межведомственная комиссия 24 октября рассмотрит назначения на линии Москва – Салоники (Греция), Москва – Вена (Австрия) и Петербург – Вена. На маршруты подали заявки компании из первой пятерки, следует из проекта протокола заседания, опубликованного на сайте Росавиации.

Выполнять регулярные полеты в Салоники хотели бы «Аэрофлот», «Трансаэро», «Глобус» и «Сибирь» (группа S7), «Уральские авиалинии» и «Ямал». Росавиация ставит назначение на голосование.

По соглашению между Россией и Грецией прямые рейсы на Салоники выполняют по две компании с каждой стороны (максимально 14 рейсов в неделю). От России летают «ЮТэйр» (3 рейса в неделю) и «Вим-Авиа» (перевозчик имеет право на 11 рейсов в неделю), от Греции – Astra Airlines и Aegean Airlines.

Минтранс договорился о расширении полетов в Салоники по инициативе «Аэрофлота». «Принимая во внимание намерение «Аэрофлота» обеспечить регулярные полеты на линии Москва – Салоники, авиационные власти России предлагают увеличить число назначенных перевозчиков до трех с увеличением частоты до 28 еженедельно», – говорилось в письме директора департамента Минтранса Владимира Тасуна от 29 июня. Сейчас «Аэрофлот» – назначенный перевозчик на линиях Москва – Афины и Москва – Ираклион. На линии Москва – Салоники компания выполняла в летнем сезоне чартерные рейсы.

Но полностью выбрать 14 дополнительных частот, полученных по соглашению Греции и России, «Аэрофлот» не готов. Перевозчик претендует только на 7 еженедельных рейсов. Те же 7 частот хотели бы получить «Уральские авиалинии». «Трансаэро» рассчитывает на три рейса. На все 14 частот претендуют только «Ямал» и авиакомпании группы S7.

На маршруте Москва – Вена и «Аэрофлот», и «Трансаэро» уже летают, но обе компании хотели бы увеличить количество рейсов. Сейчас за «Аэрофлотом» закреплена 21 частота, за «Трансаэро» – 7 еженедельных рейсов. Комиссия должна решить, какая из компаний получит новые права на 7 рейсов.

Наиболее спорным может оказаться назначение нового авиаперевозчика на линию Петербург – Вена. Здесь летает «дочка» «Аэрофлота» авиакомпания «Россия», а сейчас на маршрут претендует и сам «Аэрофлот».

«В соответствии с новыми договоренностями авиационных властей на воздушной линии Санкт-Петербург – Вена увеличивается частота полетов с 7 до 14 рейсов в неделю и предоставляется право для назначения второго перевозчика», – говорится в материалах Росавиации. На эти частоты подали заявки «Аэрофлот», «Трансаэро» и «ЮТэйр».

Причем для «Аэрофлота» – это первый международный маршрут из Петербурга. До сих пор компания летала отсюда только в Москву, других рейсов из Пулково перевозчик не выполнял. «Так исторически сложилось, что большое количество коммерческих прав на полеты из Петербурга были переданы еще прежним «Аэрофлотом» (предшественником «Аэрофлота – Российские авиалинии», – «Газета.Ru») компании «Россия», – пояснил главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий. – Интересно, как компания планирует выполнять рейсы чисто технически: либо это перебазирование какой-то части самолетов «Аэрофлота» в Пулково, либо стыковочные полеты: Москва – Петербург – Вена. Второй вариант более дешевый и реалистичный», – рассуждает эксперт.

В «Аэрофлоте» подтвердили заявку на Петербург – Вену, напомнив, что компания уже имеет опыт выполнения международных рейсов не из Москвы, в частности, по маршруту Екатеринбург – Ларнака.

Федеральная антимонопольная служба России выступает категорически против назначения на линию аффилированных компаний. Одно из решений межведомственной комиссии уже стало предметом спора: конкурентом «Аэрофлота» на линии Москва – Ницца была выбрана компания «Россия», 75% акций которой принадлежат «Аэрофлоту».

И перевозчик, получив назначение, не воспользовался им. «В связи с наступлением низкого сезона авиакомпания «Россия» временно переносит выполнение рейсов Москва – Ницца, – сообщили в компании. – Полеты по этому направлению планируется начать с 1 марта 2013 года».

Межведомственной комиссии предстоит принять решение по обратной ситуации: когда «материнская» компания претендует на линию, где уже летает «дочерняя». Синицкий ожидает решения межведомственной комиссии по этому маршруту с большим интересом: «Это проверка того, что все-таки члены комиссии думают о факторе аффилированности», – поясняет он.

Аффилированность авиакомпании-претендента ранее назначенному перевозчику – самый неоднозначный критерий, который существенно снижает проходной балл теперь уже не только у «дочек», но и у самого «Аэрофлота». «Государство должно, в конце концов, принять решение, какие именно критерии назначения на международную линию принимаются в расчет, и объяснить, на чем основывается этот выбор, – говорит источник, близкий к «Аэрофлоту», напоминая, что эти критерии до сих пор не утверждены. – Тогда «Аэрофлот» сможет понять, как стратегически развивать компанию с учетом того, что государство передало компании убыточные активы – ту же авиакомпанию «Россия».

АВИАПОРТ.РУ; 22.10.2012; РОСТРАНСНАДЗОР ЗА НЕДЕЛЮ ВЫЯВИЛ 126 НАРУШЕНИЙ В СФЕРЕ ВОЗДУШНОГО ТРАНСПОРТА

Ространснадзор с 12 по 19 октября провел 79 контрольно-надзорных мероприятий, в том числе 18 инспекторских проверок соблюдения требований воздушного законодательства в деятельности субъектов гражданской авиации, 35 «рамповых» проверок и 26 проверок по задержкам отправления пассажиров, обращениям граждан, а также совместные проверки с другими надзорными органами, говорится в сообщении ведомства. 

В результате проведенных мероприятий было выявлено 126 нарушений требований воздушного законодательства и 22 замечания на 13 воздушных судах при проведении «рамповых» проверок. 

Как сообщается, по фактам выявленных нарушений выдано 53 инспекторских предписания, в том числе 5 при проведении «рамповых» проверок. Оформлено 29 протоколов об административных правонарушениях, 9 материалов дел направлено в судебные органы, привлечено к административной ответственности 22 юридических, должностных и физических лица. Наложено штрафов на общую сумму 192 тыс. руб.
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