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КОММЕРСАНТЪ; ИВАН БУРАНОВ; 29.01.2013; ШТРАФЫ ЗА ПАРКОВКУ СОБЕРУТ РЕГИОНЫ

Дмитрий Медведев ускоряет развитие Московского транспортного узла
Разработать план по перераспределению грузовых потоков в Подмосковье в связи с запретом движения грузовиков на МКАД. Передать регионам полномочия по контролю за соблюдением правил парковки. Выделить дополнительное финансирование и ускорить строительство железных дорог, хорд и дороги между Внуково и Домодедово. Таковы поручения премьера Дмитрия Медведева по развитию Московского транспортного узла.
Во вторник на сайте правительства РФ опубликован перечень поручений, которые дал премьер Дмитрий Медведев по вопросам развития Московского транспортного узла. Совещание на эту тему он провел 11 января.
Первый блок касается развития железных дорог. Напомним, что именно на развитие пригородных перевозок в Москве и области власти делают основной акцент в решении транспортных проблем: уже разработана 236-миллиардная программа строительства новых путей и реконструкции МК МЖД. Премьер поручил «проработать вопрос» дополнительных расходов на финансирование этих мероприятий как «за счет средств бюджетов всех уровней, так и за счет внебюджетного финансирования». Кроме того, Минтранс, Минэкономразвития, Минфин, ФТС и РЖД должны будут представить предложения по долгосрочной системе субсидирования перевозок в пригородном и дальнем сообщении. Напомним, что по законодательству регионы должны оплачивать расходы РЖД для сохранения относительно низких тарифов на перевозки, однако по итогам 2011 года эту обязанность выполнили только 11 субъектов федерации. Об этой проблеме в начале года писал глава РЖД Владимир Якунин в своем блоге.

Второй блок поручений касается грузовых перевозок. Напомним, что с 1 марта 2013 года вводится запрет на движение большегрузных автомобилей по МКАД в дневное время. Ранее против этой меры резко выступало правительство Московской области. Согласно поручению премьера, Минтранс должен представить «согласованный план действий» по перераспределению грузового автотранспорта на строящиеся хордовые магистрали и ЦКАД (возведение этой трассы также должно быть ускорено). План Минтранса должен включать в себя также строительство стоянок для фур в Московской и Калужской областях и запрет движения грузовиков на федеральных трассах.

Третий блок поручений посвящен дорожному строительству. Минтранс, Минфин, Минэкономразвития, правительство Москвы и области должны найти источники финансирования, которые позволят построить новые хордовые дороги в Подмосковье. Минтрансу вместе с ГК «Автодор» поручено «проанализировать ситуацию со сбором платы за проезд по платным участкам дороги М4 “Дон”« и принять меры по «сокращению времени простоя» автомобилей в пунктах сборы платы. Кроме того, Дмитрий Медведев предложил «расширить практику» строительства автомобильных путепроводов над железнодорожными переездами, чтобы исключить их пересечение в одном уровне. Ранее правительство РФ выделило Подмосковью 12 млрд руб. на возведение таких развязок: считается, что одноуровневые переезды со шлагбаумом являются одной из главных проблем региона.

И, наконец, четвертый блок поручений касается платных парковок. МВД совместно с правительство Москвы должны подготовить изменения в законодательство РФ, передающие полномочия по контролю за соблюдением правил парковки и стоянки на уровень субъектов федерации. Отметим, что Москва такие поправки уже подготовила (читайте подробнее в материале «Мэрия перебегает дорогу ГИБДД»).
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 30.01.2013; ДЕСЯТЬ ЛЕТ БЕЗ ПРАВА НА АВАНС 

Строителей дорог обяжут ремонтировать автотрассы бесплатно

У автодорог появится гарантийный срок службы, как сейчас у машин, которые по ним ездят. И тогда с недобросовестных строителей можно будет спросить по полной программе, даже заставить их бесплатно провести ремонт, если дорога «даст трещину».

Законопроект, который открывает такую возможность, уже внесен в Госдуму. Сейчас условия по качеству прокладки дороги и гарантийным обязательствам прописываются в документации конкурсных торгов и при заключении договора на строительство, пояснили «РГ» эксперты дорожной отрасли. В основном все недочеты устраняются без особых пререканий, отмечают они, длительные судебные тяжбы бывают, но редко.

Однако законодатели считают, что юридическое определение гарантийного срока будет больше дисциплинировать строителей. В законопроекте, например, говорится, что он продлевается на то время, которое понадобилось для устранения выявленных дефектов уже после сдачи дороги или моста в эксплуатацию.

Минимальная гарантия на земляное полотно дороги составит 10 лет, для основания дорожной одежды – 7 лет, для нижнего слоя покрытия – 5 лет. Что касается верхнего слоя, то есть самого асфальта, то для капитального слоя гарантию предлагают ввести от 4 лет, а для переходного – от 3 лет. Гарантийные сроки на мосты, путепроводы и эстакады предлагается ввести сроком от восьми лет. Для барьерных ограждений – от 5 лет, а для сигнальных столбиков – от 4 лет. Гарантийный срок службы дорожных знаков определен тремя годами. А для дорожной разметки – от 9 до 15 месяцев.

Так что строителям уже не отвертеться от ответственности, не будет и надежд на «мягкий» договор. И строить придется всегда на совесть. Или платить за брак из собственного кармана.

ИНТЕРФАКС; 29.01.2013; МИНЭКОНОМРАЗВИТИЯ РФ НЕ ПОЛУЧИЛО ПРЕДСТАВЛЕНИЯ, ЗАЧЕМ НУЖЕН ЗАКОН О ТРАНЗИТЕ

Министерство экономического развития РФ не получило достаточных доказательств того, что проект федерального закона о транзитных грузоперевозках повысит их объем в стране.

«Анализа того, как именно предлагаемое регулирование может способствовать повышению привлекательности маршрутов транзитных перевозок, проходящих через РФ, разработчиком не представлено», – говорится в заключении ведомства на проект закона, представленного на рассмотрение министерством транспорта РФ по поручению президента РФ Владимира Путина после встречи с представителями Союза транспортников России и ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) 30 октября 2012 г.

«Также не представлено статистических данных, подтверждающих существование проблемы и возможность ее решения посредством законопроекта, не проведен анализ конъюнктуры рынка транзитных перевозок, сильных и слабых сторон его участников, а также изменение его потенциального объема», – отмечает Минэкономразвития в документе, размещенном на официальном сайте ведомства.

В итоге его чиновники приходят к выводу, что законопроект «О транзитных перевозках грузов по территории РФ» предлагается принять без «каких-либо данных о фундаментальных предпосылках» для развития этого вида транспортировки грузов, а также без анализа мер для интенсификации «сквозного» грузопотока. «В этой связи необходимость разработки (документа – ИФ) не может быть признана обоснованной», – подчеркивает Минэкономразвития. По мнению ведомства, положения законопроекта носят «преимущественно декларативный характер», а его принятие может не оказать влияния на деятельность транзитных перевозчиков.

РОЛИ ДУБЛИРОВАНЫ

Более того, некоторые вопросы этой сферы уже регулируются международными договорами РФ, в том числе кодексом Таможенного союза и конвенцией о транзитной торговле внутриконтинентальных государств. В дальнейшем в число таких документов, как ожидается, войдет и договор о Евразийском экономическом союзе (ЕЭС). При этом ряд положений вообще не соответствует нормам международных договоров (например, тезису об унифицированных тарифах для государств ЕЭС). Таким образом, новый закон может привести к «чрезмерному регулированию», отмечает ведомство.

Несмотря на заявленные цели, документ не конкретизирует права и обязанности всех участников транзитных перевозок (в том числе организаций, которые не являются непосредственными сторонами договора о транспортировке груза). Кроме того, ведомство хочет получить дополнительное обоснование того, насколько нецелесообразно создавать специальный реестр транзитных операторов.

Также Минэкономразвития смущает, что ряд полномочий, которыми предлагается наделить правительственную комиссию по транзитным перевозкам, «более характерны для исполнительных органов государственной власти». В числе таких функций – определение случаев учащенного повышения тарифов, досмотра транспортных средств и их задержания, обязательного заключения договоров между перевозчиками, погрузочно-разгрузочными организациями, определение сведений для утверждения транспортного коридора. Не ясно, по каким принципам правительственная комиссия будет принимать решения по этим вопросам. По мнению ведомства, такие решения должно принимать правительство РФ или соответствующие федеральные органы власти.

«В случае достаточных обоснований, подтверждающих целесообразность создания комиссии, для сбалансированности и открытости принимаемых решений в ее состав целесообразно также включить представителей транспортных организаций и государств Таможенного союза», – говорится в заключении.

ЧАСТНЫЕ ЧАСТНОСТИ

Поскольку проект предусматривает создание условий «для беспрепятственного прохождения транзитного груза через границу РФ» (и повышения конкурентоспособности национальной транспортной системы – как следствие), по мнению Минэкономразвития, целесообразно установить исчерпывающий перечень грузов, транзит которых будет невозможен через РФ, и описать все случаи досмотра транспортных средств.

В свою очередь, перевозчики надеются, что будут самостоятельно формировать сквозные тарифы, при том что законопроект предполагает возможность повышения регулируемых и нерегулируемых тарифов чаще, чем один раз в год. В противном случае есть риск, что «частники» установят иные виды сборов, отмечает ведомство. По его мнению, положение о «жестком» регулировании тарифов нуждается в дополнительном обосновании. При этом разработчики документа должны прописать причины, по которым участники рынка не смогут самостоятельно определять тарифы без участия комиссии. Иначе эту норму вводить нельзя, убеждено Минэкономразвития.

Есть претензии у его чиновников и к требованию транспортировать груз исключительно по определенному транзитному коридору, утвержденному комиссией. Это может повлечь удорожание перевозки такого груза, считают они. По их мнению, определять перечень грузов для перевозки по транзитным коридорам также должно правительство – на основе решений комиссии.

Как сообщалось ранее, с помощью законопроекта его разработчики предполагали установить стандарты транзитных перевозок и четкий механизм регулирования этой сферы, а также прописать права и обязанности ее участников «для полноценного использования транзитного потенциала РФ». В своей пояснительной записке Минтранс подчеркивал, что сейчас отношения в этой области определяются отдельными нормами транспортного, таможенного, пограничного, санитарно-эпидемиологического и экологического законодательства, регулирование «не носит системного характера».

При подготовке заключения с 12 по 27 декабря 2012 г. были проведены публичные консультации с предпринимателями и региональными властями. В целом Минэкономразвития соглашается, что «территориальное расположение РФ создает благоприятные предпосылки для развития транзитных перевозок грузов», но видит «ряд существенных рисков» при принятии представленной редакции документа.

ИНТЕРФАКС; 29.01.2013; СПРОС НА ОБЛИГАЦИИ ГТЛК 1-Й СЕРИИ ПОЧТИ В 3 РАЗА ПРЕВЫСИЛ ПРЕДЛОЖЕНИЕ

Спрос на облигации ОАО «Государственная транспортная лизинговая компания» (ГТЛК) 1-й серии почти в три раза превысил предложение, говорится в пресс-релизе эмитента.

В размещении приняли участие более 50 инвесторов, включая крупнейшие российские банки, инвестиционные, управляющие и страховые компании. В результате спрос превысил предложение почти на 10 млрд рублей.

Заявки на 5-летние облигации ГТЛК объемом 5 млрд рублей принимались с 21 по 25 января. Организатором выпуска выступил «ВТБ Капитал». Техническое размещение прошло 29 января.

Ставка 1-го купона была установлена в размере 10%. Размер выплат по 1-му купону составит 49,86 рубля на одну ценную бумагу номиналом 1 тыс. рублей. Ставки 2-6-го купонов приравнены к ставке 1-го купона. Бумаги имеют полугодовые купоны.

Предусмотрена возможность досрочного погашения облигаций по усмотрению эмитента и по требованию их владельцев.

Как сообщалось ранее, ФСФР в ноябре 2012 года зарегистрировала выпуски и проспект облигаций 1-2-й серии ГТЛК общим объемом 10 млрд рублей. Техническое размещение облигаций 2-й серии запланировано на 1 февраля. Ставка первого купона по выпуску установлена в размере 10% годовых, к ней приравнены ставки 2-6-го купонов.

ГТЛК с 2009 года реализует госпрограмму льготного лизинга дорожно-эксплуатационной техники и оборудования отечественного производства для предприятий дорожного комплекса. ГТЛК, кроме того, участвовала в инвестпроекте по строительству морского железнодорожного парома «Балтийск», работающего на линии, соединяющей Калининградскую область с основной территорией России.

Акционером ГТЛК является Российская Федерация в лице Минтранса.

РЖД – ПАРТНЕР; 29.01.2013; В ХАКАСИИ БУДЕТ ВОЗОБНОВЛЕНО СТРОИТЕЛЬСТВО ДОРОГИ АБАКАН – ТАШТАГОЛ

Республика Хакасия получит дотации из федерального бюджета на возобновление строительства дороги Абакан – Большой Ортон – Таштагол с выходом к Междуреченску.

Об этом стало известно во время рабочей встречи министра финансов России Антона Силуанова с временно исполняющим обязанности главы Хакасии Виктором Зиминым, передает «Агентство транспортных новостей».

Всего в раках договоренностей с А. Силуановым республика рассчитывает привлечь дополнительно 800 млн рублей, сообщил первый заместитель министра транспорта и дорожного хозяйства республики Алексей Сиорпас.

Добавим, автодорога Абакан – Большой Ортон – Таштагол, связывающая республику с Кемеровской областью, строится с 2005 года по соглашению с Федеральным дорожным агентством.

За период с 2005 по 2008 годы были введены в эксплуатацию два участка общей протяженностью более 9,3 км. Строительство было заморожено ввиду отсутствия финансирования. Общая протяженность дороги – 223 км. На завершение работ по проекту требуется более 4 млрд рублей. Автодорога позволит получить кратчайший выход в соседние южные регионы Сибири – Алтайский край, Республику Алтай, юг Кемеровской области и далее в страны СНГ (Республика Казахстан, Киргизская Республика и др.).

Стоит отметить, что Дорожный фонд республики в 2013 году увеличится на треть, и составит около 900 млн рублей. Большая часть средств будет направлена на ремонт и строительство дорог.

ИЗВЕСТИЯ; НАТАЛЬЯ КОРЧМАРЕК; 30.01.2013; ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ ПУТИ ДО ВНУКОВО И ШЕРЕМЕТЬЕВО ПОСТРОЯТ В КРЕДИТ

Новые железнодорожные пути от Москвы до аэропортов Внуково и Шереметьево могут построить в кредит. Как рассказал «Известиям» вице-президент ОАО «РЖД» Анатолий Мещеряков, на дополнительную инфраструктуру понадобятся десятки миллиардов рублей, которых у компании нет. Найти средства на увеличение объемов перевозок пассажиров до этих аэропортов в том числе за счет внебюджетного «возвратного финансирования» потребовал от РЖД председатель правительства Дмитрий Медведев. По словам экспертов, чтобы занять такие суммы под строительство рельсового полотна, компании придется отдать в залог часть имущества.
Требование Медведева вошло в перечень поручений, подготовленных по итогам рабочей встречи по вопросу развития Московского транспортного узла 11 января 2013 года. Как пояснил Мещеряков, компанией и властями регионов будут обсуждаться различные возможности финансирования, среди которых привлечение инвестфондов и инфраструктурных облигаций. «Это также может быть кредит ВЭБа или прямые кредиты», – пояснил он.
По словам начальника управления по взаимодействию с федеральными транспортными системами Министерства транспорта Московской области Дмитрия Матюхина, в 2012 году аэроэкспрессы довезли до Шереметьево почти 6 млн человек, а до Внуково – 2 млн пассажиров. Он отметил, что с введением в 2016 году новой линии до аэропорта Шереметьево от Ленинградского вокзала объем перевозок может увеличиться вдвое.
- Согласно проекту, путь будет поворачивать с основной линии Октябрьской железной дороги на аэропорт в районе Химок, – пояснил Матюхин. – Уже найден земельный участок в 120 тыс. кв. м, где должна расположиться станция Химки-2 с транспортно-пересадочным узлом, офисным центром и перехватывающими парковками на 5 тыс. машино-мест. Ведутся переговоры по оформлению земли.

Как рассказал источник в РЖД, объем перевозок до Внуково можно увеличить также примерно вдвое, если построить дополнительный путь от станции Лесной городок до самого аэропорта.
- Подземный терминал аэропорта, принимающий составы, рассчитан на одновременное прибытие двух поездов, однако сейчас там используется лишь один путь – именно потому, что отсутствует дополнительная линия от Лесного городка, – пояснил источник.
Источник в департаменте транспорта Москвы рассказал, что, по предварительным расчетам ведомства, на железнодорожную инфраструктуру по направлению на Внуково понадобится 50 млрд рублей. «На этом направлении есть необходимость в большом количестве железнодорожных мостов», – сообщил он. Как пояснил собеседник «Известий», бюджетные средства на этот проект могут появиться лишь к 2020 году.
Научный руководитель НИИ транспорта и дорожного хозяйства Михаил Блинкин полагает, что дополнительные пути до аэропортов необходимы.
- Сейчас аэроэкспрессы используются фактически на 100%, а в пиковые дни, к примеру в период снегопадов, поездов не хватает, – пояснил он. При этом, по его словам, инвесторы охотно вкладываются в вагонный парк или в строительство логистических терминалов, но не в рельсовое полотно, которое окупается слишком долго.
Председатель совета директоров аудиторско-консалтинговой группы Gradient Alpha Павел Гагарин полагает, что окупится подобный проект не раньше, чем через 15 лет.
- Инвесторов РЖД под это строительство найти вряд ли смогут, а под инфраструктурные облигации нужны правительственные гарантии, которых, видимо, нет, – пояснил он. Гагарин уверен, что единственный выход для компании – инвестиционный кредит под жесткое обеспечение, а именно ликвидные залоги. «Компании придется заложить имущество – составы, здания и сооружения на десятки миллиардов рублей», – пояснил он.
В пресс-службе Минтранса, которому наряду с РЖД адресовано поручение Дмитрия Медведева, обещали, что оно «будет выполнено в срок до 11 марта 2013 года».
Отметим, что, по данным пресс-службы РЖД, согласованы расходы на развитие Московского транспортного узла на ближайшие три года. Строительство будет вестись на деньги компании, а также средства из московского и федерального бюджетов. На эти цели будет потрачено 26,3 млрд рублей в 2013 году, 19,6 млрд – в 2014-м и 22,6 млрд – в 2015 году. Объем инвестиционной программы компании в 2013 году должен составить 411,4 млрд рублей. В этом году РЖД также планируют выпустить инфраструктурные облигации на 100 млрд рублей.

РИА НОВОСТИ; 29.01.2013; ПОДГОТОВКА Ж/Д ИНФРАСТРУКТУРЫ К ЧМ-2018 ОЦЕНИВАЕТСЯ В 400 МЛРД РУБ – ПРОГНОЗ

Подготовка железнодорожной инфраструктуры без учета строительства высокоскоростных железнодорожных магистралей к Чемпионату мира по футболу, который пройдет в России в 2018 году, предварительно оценивается примерно в 400 миллиардов рублей, следует из прогноза долгосрочного социально-экономического развития РФ до 2030 года.

«По предварительным данным Минтранса России для усиления ныне действующих линий, без учета строительства высокоскоростных магистралей, потребуется порядка 400 миллиардов рублей», – говорится в документе.

Ожидается, что в результате проведения мероприятия рост пассажирооборота по всем видам транспорта составит порядка 5%.

Отмечается, что в целом в соответствии со стратегией развития железнодорожного транспорта в РФ 2030 года развитие железнодорожного транспорта возможно по двум вариантам: минимальному и максимальному. До 2015 года объем инвестиций определен в размере 5,1 триллиона рублей, в 2016-2030 годах по минимальному варианту – 6,3 триллиона рублей и по максимальному – 8,6 триллиона рублей в ценах до 1 января 2007 года.

«Вместе с тем в связи с кризисными явлениями 2009 года достижение подобного уровня финансирования стало затруднительным (прежде всего, видятся недостижимыми прогнозные объемы финансирования в среднесрочной перспективе)», – пишут авторы прогноза.

Так, в случае благоприятных условий в краткосрочной перспективе до 2015 года ожидается финансирование в размере порядка 750 миллиарда рублей за счет всех источников финансирования. При консервативном варианте развития экономики объем инвестиций в отрасль железнодорожного транспорта составит порядка 430 миллиардов рублей.

При благоприятных условиях развития экономики значительно возрастет объем строительства новых железных дорог: за период 2013-2030 годов будет построено до 20 тысяч километров новых железнодорожных линий, на важнейших направлениях железнодорожной сети будет организовано скоростное и высокоскоростное пассажирское движение (ожидается строительство порядка 3,6 тысяч километров высокоскоростных линий к 2030 году). Согласно стратегии доля протяженности линий железнодорожного транспорта общего пользования, имеющих ограничения пропускной способности с 8,9% в 2011 году к 2030 году достигнет нуля.

ИА REGNUM; 29.01.2013; ТОРЖЕСТВЕННО ЗАПУЩЕННЫЙ ПОЕЗД НИЖНИЙ НОВГОРОД – КИРОВ НЕ ПРОРАБОТАЛ И ГОДА

Широко разрекламированный и торжественно запущенный в марте 2012 года поезд «Сувенир» Нижний Новгород – Киров не проходил и года. С января 2013 года он отменен.

Как сообщало ИА REGNUM, тогда, выступая на митинге по поводу запуска поезда, губернатор Нижегородской области Валерий Шанцев рассказывал о том, что «областное правительство вместе с руководством Горьковской железной дороги (ГЖД, филиал ОАО «РЖД») последовательно решают вопросы обновления подвижного состава, который обеспечивает комфортное передвижение пассажиров».

В состав поезда Нижний Новгород – Киров входило 6 вагонов 2 и 3 класса и вагон-бар. В первом и последнем вагонах имеется бесплатный Wi-Fi. Время в пути составляло около 6 часов.

«В этом поезде есть возможность продолжить работу во время пути: и ноутбук подключить, и телефон зарядить, и доступ к сети Интернет есть. Несмотря на его высокую скорость, он делает остановки в 14 пунктах, а это значит, что он будет работать на местное население», – говорил тогда глава региона.

Теперь прямого беспересадочного железнодорожного маршрута Нижний Новгород – Киров нет. Добраться из одного города в другой можно только на проходящих пассажирских поездах или на электричках, но уже с несколькими пересадками.

Маршрут «Сувенира» считался пригородным, не смотря на то, что поезд ходил между столицами двух регионов. Даже билеты на него продавались в пригородных кассах.

Однако, в соответствии приказом Министерства транспорта России от 2007 года «О критериях определения категорий поездов для перевозки пассажиров в зависимости от скорости их движения и расстояния следования» к категории пригородных относятся поезда, следующие на расстояние не более 200 км. В результате Горьковской железной дорогой во избежание крупных штрафов было принято решение отменить поезд «Сувенир», а кроме того, еще и изменить расписание нескольких электричек, которые связывали Нижний Новгород с районными центрами Нижегородской области.

Из-за того, что расстояние между этими райцентрами и Нижний Новгородом превышает 200 км, пришлось разбить маршруты на более короткие. Теперь нижегородцы вынуждены ездить в областной центр с пересадками и проводить в пути больше времени.

ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 30.01.2013; ПОРТЫ БЕЗ ФСТ

Со II квартала ФСТ отменяет регулирование тарифов в портах Архангельска, Темрюка и Таганрога. В остальных портах стивидоры смогут сами устанавливать тарифы к концу года
ФСТ опубликовала проекты приказов об отмене тарифного регулирования «услуги по погрузке и выгрузке, хранению грузов» стивидорных компаний, которые работают в портах Архангельска, Темрюка и Таганрога. Это решение уже согласовано профильными ведомствами и ФАС, говорит федеральный чиновник. Представитель ФАС не ответил на запрос, но это подтвердил представитель ФСТ. По его словам, окончательное решение о дерегулировании будет принято на следующей неделе. Тогда стивидорные компании в этих трех портах смогут самостоятельно устанавливать тарифы со II квартала, добавляет он.
Более 20 стивидорных компаний из 10 портов обратились в ФСТ с просьбой отменить тарифное регулирование, отмечает представитель службы. Заявки поступили в том числе и от крупнейших российских портовых операторов: группы НМТП (объединяет Новороссийский морской торговый порт и Приморский торговый порт), Global Ports (Восточная стивидорная компания), UCL Ports (Туапсинский морской торговый порт, «Морпорт СПБ», Контейнерный терминал Санкт-Петербург), сообщили их представители. Отменить регулирование просили также Мурманский морской торговый порт (принадлежит структурам Андрея Мельниченко), Ванинский и Владивостокский морские торговые порты, говорилось в материалах Минтранса. Работа по анализу этих заявок идет, срок их рассмотрения – от трех до шести месяцев, говорит сотрудник ФСТ.
«Отмена ценового регулирования даст нам возможность проводить более гибкую тарифную политику и оперативно реагировать на изменения конкурентной ситуации», -говорил гендиректор группы НМТП Радо Антолович в интервью «Ведомостям». По его мнению, государство должно позволить стивидорам зарабатывать. Отмена тарифного регулирования отразится в первую очередь на работе контейнерных операторов, перевалка контейнеров – сегмент, в котором нужно быстро реагировать на изменение цен, добавляет гендиректор агентства Infranews Алексей Безбородов. После отмены регулирования грузоотправители не смогут хранить контейнеры в порту бесплатно в течение 10 дней. Это может значительно разгрузить мощности портов и, соответственно, увеличить скорость выгрузки и загрузки, говорит сотрудник крупной стивидорной компании, работающей с грузами в контейнерах.
С либерализацией грузоотправителям не стоит опасаться резкого повышения тарифов на перевалку, считает сотрудник крупной угольной компании: многие стивидорные компании принадлежат грузоотправителям, к тому же конкуренция между стивидорами может, наоборот, привести к снижению расценок. Несмотря на предложение Минтранса, портовые операторы не будут исключены из списка субъектов естественных монополий – на этом настояла ФАС, следует из материалов ФСТ. Компании, как и раньше, будут согласовывать с антимонопольным ведомством все крупные сделки и предоставлять информацию о тарифах каждый квартал. К концу года ценовое регулирование будет отменено во всех портах, кроме арктического бассейна (Диксон, Дудинка, Игарка, Мезень, Нарьян-Мар, Магадан, Петропавловск-Камчатский и др.), где в основном работает по одному оператору, отмечает представитель ФСТ.
***
Тарифы выросли
В 2010-2011 гг. правительство проводило эксперимент по отмене тарифного регулирования в Большом порту Санкт-Петербург. В нем участвовали восемь из 15 стивидорных компаний. В результате тарифы на перевалку грузов выросли, за исключением тех случаев, когда перевалку осуществляют компании, аффилированные с грузовладельцами, говорится в отчете ФСТ (копия есть у «Ведомостей»).
ИА PORTNEWS; 29.01.2013; РОСТРАНСНАДЗОР НАЗНАЧИЛ КОМИССИЮ ПО РАССЛЕДОВАНИЮ АВАРИИ С СУДНОМ «ШАНС-101»

Федеральная служба по надзору в сфере транспорта (Ространснадзор) издал приказ о назначении комиссии по расследованию аварии с рыбопромысловым судном (Шанс-101». Как сообщили в Ространснадзоре, комиссия обязана провести расследование в установленные ПРАС-2009 (Положение о порядке расследования аварийных случаев с судами, утвержденное приказом Министерства транспорта Российской Федерации от 14.05.2009 № 75). 

Результаты расследования предписывается доложить руководителю Ространснадзора. 

Напомним, 27 января 2013 года в Японском море на расстоянии около 32 морских миль от побережья Тернейского района Приморского края перевернулось и частично затонуло рыболовецкое судно «Шанс-101» (порт приписки – Находка, судовладелец – ЗАО «Рыболовецкий колхоз «Восток-1»). На борту судна находилось 30 членов экипажа, из них 19 – граждане России, 11- граждане Индонезии. На настоящий момент в ходе спасательной операции обнаружено 15 живых моряков. 

Следствием в качестве основных рассматриваются следующие версии произошедшего: нарушения правил морского судоходства, допущенные членами экипажа судна, и техническая неисправность судна. 

По факту затопления в Японском море рыболовецкого судна «Шанс-101» возбуждено уголовное по ч. 3 ст. 263 Уголовного Кодекса (нарушение правил безопасности движения и эксплуатации морского транспорта, повлекшее по неосторожности смерть двух и более лиц).

ИНТЕРФАКС; 30.01.2013; ОСНОВНОЙ ВЕРСИЕЙ КРУШЕНИЯ «ШАНС-101» СЛЕДСТВИЕ РАССМАТРИВАЕТ НАРУШЕНИЕ ПРАВИЛ МАНЕВРИРОВАНИЯ В ШТОРМЕ

Дальневосточное СУ на транспорте СКР продолжает расследование уголовного дела о крушении приморского краболова «Шанс-101» в Японском море, несмотря на смерть капитана судна Владимира Павлова.

«Следствие по уголовному делу по факту затопления судна «Шанс-101» будет продолжено. Смерть капитана не влечет за собой прекращение расследования», – сообщила в среду агентству «Интерфакс-Дальний Восток» официальный представитель Дальневосточного СУ на транспорте СКР Наталья Салкина.

«В настоящее время с учетом собранных на первоначальном этапе расследования доказательств в качестве основной причины затопления судна рассматривается нарушение правил маневрирования судном в условиях штормовой погоды», – сказала она.

Следствие планирует провести судоводительскую экспертизу, которая позволит установить конкретные причины крушения краболова.

«Будет дана правовая оценка действиям должностных лиц компании-судовладельца, ответственных за организацию выхода судна в рейс, обеспечение надлежащих условий труда моряков. Кроме того, следователям предстоит изучить оснащенность судна полным комплектом спасательных средств и их состояние», – отметила собеседник агентства.

Также, по ее словам, следствие будет выяснять, повлияло ли на гибель капитана В.Павлова то обстоятельство, что в течение нескольких суток после подъема из воды на другом судне он был без квалифицированной медицинской помощи.

ИНТЕРФАКС; 29.01.2013; ИНВЕСТИЦИИ В СТРОИТЕЛЬСТВО ПОДХОДОВ К НОВОМУ АЭРОПОРТУ В САРАТОВЕ ОЦЕНИВАЮТСЯ В 7,5 МЛРД РУБ.

Инвестиции в строительство инженерно-транспортной инфраструктуры нового саратовского аэропортового комплекса «Центральный» составят более 7,5 млрд рублей, сообщает пресс-служба зампреда облправительства Юрия Моисеева.

По предварительным подсчетам, на прокладку «Северного» подхода к аэропорту необходимо более 3 млрд рублей, в том числе, на строительство автодороги, дорожной развязки и соединения с автомобильной дорогой федерального значения Сызрань-Саратов-Волгоград. «Южный» подход, по прогнозам облправительства, будет стоить порядка 4,5 млрд рублей.

Эти средства будут направлены на полное развитие направления, включая строительство дороги от мостового перехода через Волгу в районе восточной окраины поселка Дубки, соединение с Саратовом, возведение по маршруту трех небольших мостов и насыпи оврага, отмечается в сообщении.

Ранее сообщалось, что Саратовская область в октябре 2012 года приступила к строительству в районе села Сабуровка нового аэропортового комплекса общей стоимостью 15,2 млрд рублей. Подрядчиком выступает саратовское ОАО «Волгомост».

Новый саратовский аэропорт будет построен в 30 км от областного центра. Площадь комплекса составит 730 гектаров. Первую очередь планируется завершить в 2015 году, что позволит обеспечить прием всех типов современных магистральных судов и будет способствовать увеличению перевозок до 1,3 млн пассажиров и 3,9 тыс. тонн грузов в год (в настоящее время – 400 тыс. человек и 900 тонн соответственно).

Проект финансируется за счет средств федерального бюджета в объеме 4,056 млрд рублей, которые планируется направить на строительство взлетно-посадочной полосы, трех рулежных дорожек, монтаж средств организации воздушного движения. За счет средств областного бюджета в размере 4,867 млрд рублей будет построена подъездная автомобильная дорога и проведены инженерные коммуникации. За счет частных инвестиций в объеме 6,282 млрд рублей планируется строительство объектов служебно-технической, транспортно-логистической и коммерческой инфраструктуры.

Действующий аэропорт «Саратов-Центральный» был открыт в 1931 году, находится в черте города, принадлежит ОАО «Саратовские авиалинии». ВПП длиной 2,2 км позволяет обслуживать только самолеты местных авиалиний типа Як-42 и Ан-24.

АВИАПОРТ.РУ; 29.01.2013; СТОИМОСТЬ АВИАБИЛЕТОВ В РОССИИ НЕ СИЛЬНО ЗАВЫШЕНА

Есть все основания полагать, что в скором времени стоимость билетов на авиаперевозки снизится. Например, совершить перелет из Москвы в Самару и обратно можно за 11-12 тыс. рублей, билет на рейс Москва-Киров и обратно будет стоить около 12 тыс. руб. То же расстояние (около 800 км.) в Европе, например Вена – Бухарест и обратно можно преодолеть на самолете примерно за 10 тыс. рублей. 

В целом, при принятии мер, предлагаемых Минтрансом, можно добиться снижения стоимости авиаперевозок как раз примерно на 10-15%. В результате мы выйдем на европейский уровень. Однако будет ли этого достаточно для повышения привлекательности авиаперевозок в России в целом – еще большой вопрос. А ведь именно это и является конечной целью разработки новых нормативов работы авиакомпаний. 

При этом в России есть огромный потенциал для более существенного снижения цен на авиаперевозки. В частности, в той же Европе на рейс Берлин-Милан, или Берлин-Париж (тоже примерно 800 км.) и обратно, билет стоит уже от 5 тыс. рублей. И это результат активной работы лоукостеров – бюджетных авиакомпаний. В России этот вид деятельности пока не прижился – попытки работы в этом сегменте компаний Sky Express и «Авианова» провалились. И во многом именно в результате зарегламентированности работы авиаперевозчиков. 

Лоукостер может себе позволить низкие цены на билеты за счет нескольких факторов, среди которых:

- низкая стоимость обслуживания самолетов за счет удаленных небольших аэропортов или за счет специальных тарифов; 

скорость обслуживания самолетов (минимальный простое и максимально быстрое техобслуживание); 

невозвратный тариф – невозможность сдать билет; 

продажа билетов on-line- позволяет сократить расходы на кассовое обслуживание пассажиров; 

отсутствие на борту бесплатного питания; 

снижение норм при перевозке багажа.

В совокупности эти факторы позволяют лоукостерам в Европе перевозить пассажиров по ценам вдвое ниже, чем у крупных авиаперевозчиков. В России первые лоукостеры были вынуждены работать по общим правилам, и не имели возможностей значительно сократить свои операционные расходы. Тем не менее, российские лоукостеры держали низкие цены, что позволило им быстро нарастить объемы перевозок. В частности, «Авианова» за два года работы перевезла 2,6 млн. человек, что для новой компании является отличным показателем работы на российском рынке. Впрочем, объемы авиаперевозок не позволили компании сохранить свой бизнес – слишком высоки были операционные расходы.  Sky Express также не смог долго придерживаться избранной тарифной политики и фактически стал обычным перевозчиком. 

Сейчас Минтранс выступает с предложениями, которые позволят создать необходимые если не условия, то хотя бы предпосылки для возвращения на российский рынок лоукостеров. Однако будет ли достаточно этих предложений – пока не ясно. Поскольку снижение цен на авиаперевозки является задачей государственного масштаба, то возможно, государству стоит более серьезно вмешаться в этот процесс. 

В частности, разработать предложение по развитию конкуренции в сфере наземного обслуживания в аэропортах – очень значимо, но в крупных аэропортах предпочтение будет отдаваться крупным авиаперевозчикам. Поэтому, возможно, стоит создать более жесткий регламент работы наземных служб, чтобы обеспечить необходимую скорость обслуживания самолетов бюджетных компаний, поскольку интенсивность эксплуатации самолетов имеет ключевое значение для работы лоукостера. Проблема минимального лимита по авиапарку для авиакомпаний также мешает входу на российский рынок авиаперевозок новых игроков и снижение этого лимита, безусловно, плюс для рынка. Однако российским властям также стоит обратить внимание на пошлины на импортные самолеты, которые составляют основу авиапарка российских компаний – этот фактор негативно отразился на деятельности первых российских бюджетных авиакомпаний. И если снижение пошлин негативно для российского авиапрома, то, возможно необходимо принять ряд мер стимулирующих авиакомпании к покупке отечественных самолетов. 

В целом инициативы Минтранса должны положительно отразиться на работе российских авиаперевозчиков и привести к небольшому снижению цен. Однако существенно понизить стоимость авиаперевозок может лишь появление бюджетных авиакомпаний, которые смогут предложить билет на 35-50% дешевле, чем крупные авиаперевозчики. И именно в создании необходимых условия для появления лоукостеров необходимо продолжать дальнейшую работу в сфере авиаперевозок.

АВИАПОРТ; 29.01.2013; СЕРТИФИКАЦИЯ «РЫСАЧКА» НАЧАЛАСЬ В САМАРЕ

Сертификационные испытания самолета «Рысачок» начались в Самаре. После получения сертификата типа и одновременной сертификации производства изготовитель – «ЦСКБ-Прогресс» – сможет приступить к серийному выпуску самолета.

Испытания организует и проводит разработчик самолета НКФ «Техноавиа». В сообщении на сайте «Прогресса» говорится, что они продлятся около полутора лет. В настоящее время изготовлены пять самолетов из опытной партии. Один из них будут тестировать в подмосковном ЛИИ им. Громова. В пресс-службе «ЦСКБ-Прогресс» подчеркивают, что по договору с разработчиком самолета сертификационные испытания финансируются за счет средств производителя.

Ранее генеральный директор и главный конструктор «Техноавиа» Вячеслав Кондратьев заявлял, что сертификация самолета стала возможна благодаря государственному финансированию. И что программа, состоящая из нескольких сотен испытательных полетов, будет завершена в конце текущего года или в начале следующего. В декабре 2012 года появилась информация о решении Минпромторга и Минтранса оказать финансовую поддержку производству «Рысачка». Сообщалось, что до 2025 года планируется изготовить по 310-320 таких машин.

В настоящий момент в пресс-службе Минтранса не смогли уточнить, каким образом и в каком объеме будет производиться финансирование. Собеседник «АвиаПорта» отметил, что пока вопрос финансирования «Рысачка» находится на стадии проекта, и рекомендовал обращаться в Минпромторг. Там на вопросы о «Рысачке» ответить так же не смогли.

Производитель, в свою очередь, уверяет, что заинтересован в финансировании испытаний: «Мы заинтересованы в этом, так как планируем впоследствии размещать у себя серийное производство», – комментирует представитель «ЦСКБ-Прогресс». Изготовители полагают, самолет будет пользоваться спросом, но мощности завода хватит, чтобы его удовлетворить: «учитывая декларированную заинтересованность в региональных перевозках, я думаю, справимся. Его можно использовать в различных вариантах, он может быть и пассажирским, и грузовым, и десантным, и санитарным, и патрульным, на нем можно будет выполнять различные авиационные работы и использовать его для местных воздушных сообщений», – отмечают в пресс-службе компании. На вопросы о том, кто может стать стартовым заказчиком и сколько самолетов такого типа может потребоваться российскому рынку, изготовитель не ответил.

Проект «Рысачок» упоминался, в частности, в ходе обсуждения программы субсидирования авиаперевозок в Приволжском федеральном округе. Председатель комитета транспорта Саратовской области Василий Разделкин посетовал на нехватку самолетов малой вместимости и упомянул одновременно, что отечественная разработка – самолет «Рысачок» – в настоящий момент проходит испытания в Самаре. В.Разделкин также отметил, что компании, планирующие участвовать в программе развития авиаперевозок в ПФО – «Саравиа», «Ак Барс Аэро» и «Татарстан», выразили готовность приобретать и обновлять технику. Однако в компаниях «Ак Барс Аэро» и «Татарстан» «АвиаПорту» заявили, что не заинтересованы в покупке «Рысачка». От компании «Саравиа» ответа не последовало.

В необходимости всесторонней поддержи проекта со стороны государства уверен директор консалтинговой компании «Эйрклэймс Си-Ай-Эс» Борис Бычков. «В настоящее время у региональных перевозчиков существует большая потребность в самолете, который заменил бы Ан-2. Перевозка вертолетами обходится очень дорого. Экономичный самолет нужен, но без помощи государства региональные перевозчики не смогут», – говорит он.

Первоначально планировалось, что самолет будет поставляться Ульяновскому летному училищу, позже этот проект был свернут из-за конфликта между училищем и компанией-разработчиком. За это время было произведено две машины. Стоимость самолета оценивалась в $1,5 млн. Сейчас эксперты сомневаются, что в эту сумму можно уложиться. По разным оценкам, стоимость самолета может в два раза превышать первоначальные оценки.

Эксперт УК «Финам» Алексей Захаров полагает, что «Рысачок» не будет дешевле $2 млн: «Оценил бы его где-то в два миллиона. Если приложить определенные усилия и доработать конструкцию, выйдет $1,8 млн, но не ниже. Там только два двигателя – порядка 900 тыс. долларов. Если ставить нормальный комплекс радиоэлектронного оборудования – это еще 300 тысяч. Остается $300 тыс. на весь планер? У нас сейчас цены задраны так, что колеса, винты и так далее стоят зарубежные», – подсчитал эксперт.

А.Захаров скептически замечает, что ни производство, ни использование «Рысачка» выгодным не будет: «коммерческого продукта из него не получится. Его можно на государственные деньги произвести, выделить государственные деньги авиакомпаниям, чтобы они его купили, дотировать из бюджета, чтобы перевозчик не прогорел, поскольку денег он на этом не заработает».

А.Захаров считает, что ряд ошибок был совершен ещё в процессе разработки самолета. В частности потому, что машина проектировалась, в первую очередь, как учебная. И требования к проектировщикам предъявлялись специфические. В дальнейшем заказчик в одностороннем порядке изменил ТЗ, ужесточив его ещё больше. В частности, появились требования к размещению 15 парашютистов, а так же равенства взлетной и посадочной массы. «Самолет получился по своим характеристикам таков, что в роли учебного самолета он проигрывает легким Diamond DA-42, которые сейчас закупает Ульяновск. А в качестве коммерческого транспортного самолета местных воздушных авиалиний он перетяжелен и проигрывает практически всему», – сетует эксперт.

В качестве возможной альтернативы «Рысачку» называют также чешские самолеты. Это L-410, производимые на заводе Aircraft Industries, и EV-55 Outback разработки холдинга Evektor. Первые, как недавно стало известно, приобретет Минобороны, вторые заинтересовали красноярскую авиакомпанию «АэроГео» – в сентябре прошлого года было подписано соглашение на поставку девяти таких машин.

В справке изготовителя сказано, что двухмоторный «Рысачок» оснащен турбовинтовыми двигателями М601F (Н80 для серийных машин) мощностью до 750 (770) л.с. Самолет рассчитан на перевозку 10 пассажиров или 1500 кг груза. Также может быть реализован вариант на 16 или 19 пассажирских мест. Дальность полета до 2000 км. Крейсерская скорость – в диапазоне 250-400 км/час. Отмечается, что самолет можно эксплуатировать на грунтовых взлётно-посадочных полосах.
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