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РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 05.03.2013; МИНТРАНС УЖЕСТОЧИТ ТРЕБОВАНИЯ ДЛЯ ПЕРЕВОЗЧИКОВ ПО ИХ ПАРКАМ

Минтранс намерен ужесточить требования для перевозчиков по техбезопасности их парка.
«Последствия технологических аварий являются часто очень тяжелыми, с многочисленными жертвами. Здесь необходимо понимание того, что и государство, и частный сектор несут солидную ответственность за технологическую безопасность», – отметил глава Минтранса Максим Соколов на коллегии Ространснадзора.

Частные компании несут полную ответственность за технологическую безопасность на собственном или арендованном транспорте. И она должна иметь и экономические, и административные, и уголовные последствия.

Уже вносятся изменения, направленные на усиление ответственности за нарушения требований технологической безопасности, подчеркнул министр.

Ространснадзор, в свою очередь, ведет работу по созданию системы дистанционного контроля и надзора по транспортной безопасности на крупных объектах транспортной инфраструктуры. В рамках Комплексной программы обеспечения безопасности населения на транспорте Ространснадзор создает сеть территориальных автоматизированных центров контроля и надзора на транспорте.

Также в ближайшее время должна появиться автоматизированная информационная система взаимодействия Ространснадзора с системой обеспечения вызова экстренных оперативных служб «112» с внедрением в опытную эксплуатацию. Это позволит экстренным службам более слаженно и оперативно реагировать на ЧП на транспорте. Например, помогать застрявшим в снежных заносах водителям. Или находить потерявшийся вертолет.

При этом как раз с небольшими летательными аппаратами в последнее время происходит большое число инцидентов, подчеркнули в Ространснадзоре. 

А в авиации общего назначения – самое большое число нарушений, в том числе о по использованию воздушного пространства.
В первую очередь владельцами воздушных судов, не имеющими свидетельства эксплуатанта авиации общего назначения. Они меньше всего заботятся о технологической безопасности. Но пока для них нет требований по ремонту судов отечественного и зарубежного производства, продления ресурсов агрегатов и узлов.
И это позволяет им использовать для ремонта детали, буквально «сделанные на коленке», отмечают эксперты.

ВЕДОМОСТИ; МАРГАРИТА ЛЮТОВА; 06.03.2013; «СТОИМОСТЬ КИЛОМЕТРА РАСТЕТ НЕ ТОЛЬКО ИЗ-ЗА ЖУЛИКОВ»

Интервью. Роман Старовойт, руководитель Федерального дорожного агентства

Родился в 1972 г. в Курске. В 1995 г. окончил Балтийский государственный технический университет

1995 – создал с друзьями НПФ «Промышленный», где работал до 2001 г.

2002 – директор строительной компании ООО «Стройинвест»

2005 – начальник отдела по работе с инвесторами комитета по инвестициям и стратегическим проектам Санкт-Петербурга

2010 – заместитель директора департамента промышленности и инфраструктуры аппарата правительства, курировал Олимпиаду

2012 – назначен руководителем Федерального дорожного агентства

Руководитель Росавтодора о воровстве в дорожном хозяйстве, некачественном строительстве и грунтовом покрытии на федеральных трассах

Предшественник Старовойта Анатолий Чабунин руководил Федеральным дорожным агентством (Росавтодор) три года и запомнился ироничным, как он объяснял позже, признанием: «Масштабы хищений в дорожной отрасли не превышают среднероссийских показателей». Роман Старовойт пришел в Росавтодор из аппарата правительства вслед за своим шефом Максимом Соколовым, который постепенно формирует свою команду: Соколов руководил департаментом промышленности и инфраструктуры, а Старовойт был его замом, теперь Соколов возглавляет Минтранс, а Старовойт будет отвечать за одну из самых проблемных отраслей – дорожное хозяйство. Традиционная российская беда – плохие дороги – Старовойта не пугает, говорит, интересно взяться за трудную задачу. В своем первом интервью он рассказал «Ведомостям», как будет ее решать.

– С чего решили начать?

– Я командный человек, так что и начал с формирования команды. Трудно давать поручения людям, с которыми говоришь на разных языках. Мне нужен ориентированный на конечный результат коллектив единомышленников.

– Из комитета по инвестициям и стратегическим проектам зовете кого-нибудь?

– Нет, а вот из аппарата правительства будут люди. Но в первую очередь я подбираю кадры из отрасли – нужны специалисты в строительстве, проектировании, технологии. И главное, чтобы была мотивация не прийти заработать денег, а продукт выдать.

– А сейчас с этим проблемы?

– Задача, безусловно, сложная, как с учетом специфики работы государственных служащих, так и с учетом недоинвестирования в человеческий капитал, характерного именно для дорожной отрасли в последние десятилетия. Приходится искать людей с нематериальной мотивацией, либо состоявшихся в бизнесе, либо, напротив, желающих сделать карьеру на государственной службе. Через Росавтодор проходит бюджет свыше 360 млрд. руб., команда – 300 человек, а к 1 апреля в соответствии с указом президента должно быть 252. На что мы толкаем людей с небольшой зарплатой при такой степени ответственности? Люди приходят, заведомо понимая, что возможны и дополнительные источники дохода. Таким у нас не место.

– Как боретесь с коррупцией?

– Борьбу с коррупцией в дорожной отрасли я ставлю для себя одной из приоритетных задач. Ленивый не говорит, что в дорогах воруют. И, ознакомившись с документами, я отчасти с этим соглашусь. Есть весь спектр нарушений: при размещении заказа, при проведении работ, при их приемке. Мне приносят документы на заключение государственных контрактов, а там все белыми нитками шито, или на объявление конкурса на работу, необходимости в которой нет. Для того чтобы разобраться в ситуации, я задаю конкретные вопросы и не получаю внятного ответа. Делаю соответствующие выводы.

– Результаты уже есть – увольнения, дела?

– Уволенные есть, новых дел не заводилось, но в производстве уже есть два уголовных дела по центральному аппарату и с десяток в подведомственных учреждениях. Это, конечно, не «Оборонсервис». Масштабы не такие, но все же. Я прибегаю к помощи правоохранительных органов практически ежедневно – сеть дорог большая, встают вопросы. Отдельная проблема – сложная структура Росавтодора. Центральный аппарат практически не размещает госзаказы, все идет через подведомственные федеральные казенные учреждения, так что необходимо отстраивать четкую систему и на местах.

– Реформировать структуру будете?

– Уже. С февраля утвердил новую организационно-штатную структуру. Для оптимизации работы сокращены два управления в центральном аппарате. Постепенно идет смена начальников управлений федеральных дорог. Но здесь спешка не нужна. Действую обдуманно, взвешенно. Конечно, структуру можно было бы сделать более централизованной и, например, проводить все тендеры через центральный аппарат, но мы этого просто физически сейчас сделать не сможем. Документооборот за прошлый год составил более 65 000 входящих и исходящих документов. А нужно не только бумажки перекладывать, как говорят про чиновников, а вникнуть, проанализировать, принять решение и при необходимости подготовить ответ.

– Недавно вы сказали, что, прежде чем ставить вопрос об увеличении финансирования дорожного хозяйства, вы покажете, что можно и при имеющихся средствах строить больше и лучше. Как будете это делать?

– Сейчас нам необходимо привести все федеральные трассы в нормативное состояние, параллельно выполняя и планы по строительству. Я стараюсь добиться от подрядчиков более раннего ввода в эксплуатацию, где-то приходится предлагать компромиссные решения. Например, если сроки сдачи запланированы на 2014 г., мы предлагаем ввести объект в декабре 2013 г. при условии, что оплата будет уже в феврале 2014 г. Если вот так удастся ускорить физическое выполнение работ, сможем показать, что в планах было, например, 600 км, а мы сделали 700 км. И конечно, сейчас следим, чтобы в проекты закладывались оптимальные материалы, оборудование и технологии.

– Ориентиры по эффективности расходования средств себе ставите?

– За прошлый год экономия на торгах составила около 5 млрд. руб., это чуть более 4% от общего объема торгов. Как показывают результаты анализа итогов размещения госзаказа, здесь для нас есть возможность добиться большего, скажем, 8 или 10%. Сейчас картина по стране очень неравномерная: где-то на конкурсах волшебным образом оказывается один участник, а где-то кто-либо из участников демпингует, предлагая выполнить всю работу за половину стартовой стоимости. Эти перекосы необходимо устранять, конкурсы должны быть реальными.

– Как вы относитесь к заложенному в федеральной контрактной системе переходу на двухэтапные конкурсы вместо электронных аукционов? Многие опасаются, что предквалификация позволит оставить на конкурсе только «нужных» подрядчиков.

– А сейчас непонятная компания выигрывает конкурс с демпингом в 50%, а потом ищет на рынке организацию, которая сможет выполнить работы, и, грубо говоря, продает свой контракт. Или решает стать дорожным строителем, ведь не боги горшки обжигают. А мы потом мучимся с такими подрядчиками. Нужно найти баланс, чтобы и не убить добросовестный бизнес, и жуликов не допустить.

– Реально ли строить дешевле за счет применения более совершенных технологий?

– Все очень индивидуально, многое зависит от местности. Есть технологии и методы, которые где-то могут существенно снизить стоимость. Существенная доля в цене километра – земля. Однако мы должны отчетливо представлять, что применение новых технических решений дает эффект на стадии эксплуатации за счет снижения затрат на ремонт и содержание и увеличения общего срока службы сооружения.
– Это можно исправить?
– Сейчас, как только информация о траектории новой дороги или расширении имеющейся становится публичной, на следующий же день начинается смена собственников. Затем эти земли начинают менять функциональное назначение – например, из сельскохозяйственных превращаются в земли поселений. В Сочи на моих глазах из курятника за два-три месяца вырастал пятиэтажный дом, соответственно, вырастала и цена выкупа земли. Стоимость километра растет не только из-за жуликов, хотя и эта составляющая тоже есть, как правило. Люди ведь настроены из бюджета что-нибудь получить, если появляется такая возможность.
– Но вот видит водитель некачественную, зато дорогую дорогу, а ведь сам он не живет на дороге и из бюджета ничего не получал.
– Если к нему придет дорога, то и он отыграется. На 4 км федеральной трассы, где мы на выходе от МКАД собираемся расширять дорогу по одной полосе в каждую сторону, оказалось 72 собственника: заправки, стоянки, автодилеры, цветочные ларьки, кого там только нет. И чуть ли не с каждым приходится судиться. Мы выезжаем на стройку, есть подрядчик, финансирование, и все месяцами простаивает. Необходимо существенно сократить время от принятия решения о маршруте новой трассы до публикации этой информации или запретить менять функциональное значение земли после решения о прокладывании трассы.
– Подход, закрепленный в олимпийском законе, можно применять на всех дорожных стройках?
– Я считаю это возможным, мы сейчас разрабатываем предложения. Процедура должна быть аналогична олимпийской в части изъятия и формирования земельных участков. К примеру, олимпийский закон сокращает по сравнению с обычной процедурой время уведомления с 12 до трех месяцев. Девять месяцев – серьезный выигрыш во времени для ускорения всей процедуры подготовки территории.
– В одном из первых указов президент поручал разработать механизм привлечения иностранных подрядчиков – чем будете их заманивать?
– Законодательных ограничений нет, нужно создавать условия. Заставить у нас работать мы не сможем, нужно время, порядочность и положительные отзывы тех, кто уже ведет бизнес в отрасли. Компании быстро разнесут весть. В Санкт-Петербурге ведь тоже никто не шел автомобильные заводы строить, а потом удалось договориться с Toyota, и за ней пошли остальные. Сейчас в Санкт-Петербурге около 400 000 машин в год собирается.
– Частные инвестиции рассчитываете привлечь?
– Такая задача ставится, и я сам считаю ее одной из приоритетных. Это распространенная практика во все мире, частные финансовые институты десятилетиями вкладывают в инфраструктуру, наша задача опять же – создавать условия. Банки готовы предоставлять финансирование, но им нужны проработанные проекты. Теперь в Росавтодоре появился отдел, который будет заниматься проектами государственночастного партнерства, хотя пока там всего пять человек и работают они лишь только на энтузиазме, потому что финансирование на этот отдел заложено не было. Но рано или поздно возникнет необходимость привлекать юридических, технических, финансовых консультантов, а это требует большего объема средств.
– Сколько проектов планируете запускать?
– Количество не так важно, главное, чтобы заработала система в целом. В этом году мы планируем запустить пять проектов в партнерстве с частными инвесторами.
– Мост через Лену в Якутске в их числе?
– Да. На Красноярском форуме мы подписали с Якутией соглашение о взаимодействии по реализации этого проекта в части изъятия земли. Проект непростой, сейчас согласовываются необходимые документы, мы планируем в этом году объявить конкурс и, может быть, успеем до конца года уже подписать соглашение с инвестором.
– Какова стоимость проекта и сколько должен вложить частный партнер?
– Общая стоимость строительства – 54,7 млрд. руб. Бюджету строительство моста обойдется в 41 млрд. руб. (в ценах I квартала 2013 г.), это 75% необходимых вложений, а еще четверть придется на внебюджетные источники. Но не все проекты должны быть такими масштабными, мы их должны как пирожки печь.
– Какие еще проекты планируете запустить в этом году?
– Планируем реализовать проект строительства трассы «Вилюй», «Газпром» уже высказывал готовность участвовать, но проект еще только предстоит упаковать, а потом уже выбирать инвесторов. В планах также проекты на СевероЗападе и на Юге России, там мы еще уточняем параметры финансовой модели. Пятый проект – система взимания платы с грузовиков массой свыше 12 т.
– Во сколько обойдется ее создание?
– На этапе создания системы 100% финансирования, а это 23 млрд. руб., будет осуществляться из внебюджетных источников. Сейчас дорабатываются документы, чтобы объявить конкурс на право заключить контракт.
– Перевозчики ждут ее с ужасом, говорят, что фактически не останется бесплатных дорог – ведь почти все ездят с превышением допустимой массы...
– ...И все платят, только в виде взяток. Ситуация сейчас недопустимая. Надо сделать так, что, если уж перевозчик решил ехать с перегрузом, эти средства должны идти в бюджет. В соответствии с оптимистичным прогнозом годовой сбор может составить около 70 млрд. руб.
– Система взимания платы должна заработать в ноябре 2014 г., а срок, к которому все федеральные трассы должны быть приведены в нормативное состояние, – 2018 г. Вам это не кажется несправедливым?
– Одномоментно мы все равно не можем выполнить такой объем работ по ремонту и содержанию, отрасль десятилетиями была недофинансирована. Перевозчики подтверждают, что качество дорожной сети уже улучшается, я и сам, как водитель, вижу, что дороги стали лучше. Надеюсь, введение платы с грузовиков массой свыше 12 т не будет болезненно воспринято. К тому же мы специально составляем программу по ремонту так, чтобы в первую очередь заниматься участками с наиболее высокой интенсивностью движения.
– Если все-таки встанет вопрос об увеличении ассигнований бюджета на дорожное хозяйство, какие направления будут приоритетными?
– Я бы распределил средства пропорционально между содержанием, строительством, устранением бутылочных горлышек. Глядя на карту федеральных дорог, мы видим белые пятна, где необходимо развитие дорожной сети, где-то дорогу хочется спрямить, где-то сетку сделать. Стыдно сказать – есть участки федеральных дорог по 600–700 км в грунтовом исполнении или где на протяжении 500 км нет ни одной заправки. Сеть дорог – это кровеносные сосуды страны, если в какую-то часть организма не поступает кровь, то эта часть умирает.
– Что строит Росавтодор к Олимпиаде в Сочи?

– Всего Росавтодор строит 13 объектов олимпийской транспортной инфраструктуры общей стоимостью 163 млрд. руб. Это три очереди дублера Курортного проспекта, шесть транспортных развязок, мост, обход города Сочи, трасса Адлер – Веселое и ул. Ленина.

– Удорожания нет? В график укладываетесь?

– По объектам Росавтодора, к счастью, удорожания нет, и пока идем жестко по графику, день в день. Если будут какие-то происшествия, можем выбиться. Буквально на прошлой неделе был обвал грунта, поврежден проходческий комбайн.

– Вице-премьер Дмитрий Козак недавно заявил, что, «все, что западнее аэропорта – не Олимпиада», поэтому и стоимость ее проведения следует считать только по затратам на спортивные объекты. Вы с этим согласны?

– Спортивных объектов западнее аэропорта действительно нет, сама Олимпиада не пойдет дальше аэропорта – все сосредоточено в Имеретинской долине или в горах. Но задача ставилась шире: проведение Олимпиады является серьезным шагом для развития Сочи как горно-климатического курорта, ведь так и сформулировано название постановления правительства с программой строительства олимпийских объектов. Если бы задача была просто провести Олимпийские игры, можно было бы использовать легкие сборные конструкции, так делают в других странах, но для нас Олимпиада стала поводом для развития.

– Подготовка к проведению чемпионата мира по футболу 2018 г. в части строительства дорог уже начата?

– Сформирована специальная рабочая группа, но конкретного перечня объектов пока нет. Регионы по понятным причинам хотят последовать примеру Сочи и использовать чемпионат как повод для развития. Появляются планы отремонтировать чуть ли не полгорода, и их можно понять. Но мы исходим из минимально достаточной инфраструктуры – дорога от стадиона до аэропорта, и все. Будем действовать по принципу сбалансирован ного подхода.

О ведомстве

Росавтодор 
Подведомственное агентство Минтранса, которое отвечает за управление сетью федеральных трасс. В ведении Росавтодора 50 000 км дорог, общая балансовая стоимость имущества, которым он управляет, – около 515,5 млрд. руб. Росавтодор распоряжается средствами федерального дорожного фонда, в 2013 г. его объем составит 450 млрд. руб.

Американская мечта

Старовойт обещает внедрить в России новый подход к строительству дорог, который еще с 1980-х используется в США и уже заимствован Китаем и другими странами. В США он называется Superpave. Это система проектирования асфальтобетонного покрытия, объясняет Старовойт: страна разбита на климатические зоны, и в каждом штате США работают компетентные лаборатории, которые испытывают битум и подбирают асфальтобетонную смесь, оптимальную для каждой из зон. В системе Superpave множество элементов: методы контроля при производстве асфальтобетона, при укладке покрытия, при его эксплуатации. ее внедрение в США заняло шесть лет – с 1987 по 1993 г. «Я в первый же день работы поставил задачу разработать план мероприятий по внедрению аналогов этой системы у нас», – рассказывает Старовойт.

ИА PORTNEWS; 05.03.2013; ОБЩЕЕ СОБРАНИЕ АСК ПРОГОЛОСОВАЛО ЗА ОБЪЕДИНЕНИЕ С СОРОСС

Общее собрание Ассоциации судоходных компаний России (АСК) единогласно проголосовало за объединение с Союзом российских судовладельцев (СОРОСС) и создание на базе указанных объединений Палаты судоходства России. Об этом из зала проведения собрания передал корреспондент ИАА «ПортНьюс». По словам главы АСК Алексея Клявина, совокупный дедвейт Палаты судоходства России составит 21 млн тонн. 

«Если мы создадим Паплату судоходства, то ее голос будет услышан во всем мире», – прокомментировал решение Алексей Клявин. 

Идею создания Палаты судоходства России поддержал открывший собрание министр транспорта России Максим Соколов и глава комитета Госдумы по транспорту Евгений Москвичев. 

Напомним, 31 января 2013 года Совет АСК одобрил учреждение совместно с СОРОСС Национальной палаты судоходства, которая станет крупнейшим российским объединением предприятий и организаций, деятельность которых связана с морским и внутренним водным транспортом. Сегодня в АСК входят 50 организаций морского и речного транспорта, включая 35 судоходных компаний.

SEANEWS; 05.03.2013; СОБРАНИЕ АСК В МОСКВЕ

Открывал собрание Ассоциации судоходных компаний министр транспорта Максим Соколов. После открытия министр, отметив, что его выступление было вне регламента, покинул зал. В президиуме – замминистра транспорта Виктор Олерский, глава Росморречфлота Александр Давыденко, президент АСК Алексей Клявин, председатель комитета Госдумы по транспорту Евгений Москвичев, зам.директора Административного департамента Правительства Российской Федерации Александр Балыбердин.

ИНТЕРФАКС; 05.03.2013; РОСТРАНСНАДЗОР ПРЕДЛОЖИЛ АЛТАЙВАГОНУ И КСЛЗ ОТОЗВАТЬ БРАКОВАННОЕ ЛИТЬЕ

Федеральная служба по надзору в сфере транспорта (Ространснадзор) РФ предлагает ОАО «Алтайвагон» (РТС: ALVG) и ПАО «Кременчугский сталелитейный завод» (КСЛЗ, Украина) самостоятельно отозвать из эксплуатации боковые рамы грузовых вагонов 2010 и 2011 годов выпуска соответственно.

«Анализ изломов боковых рам тележек в 2013 г. показывает, что наибольшее число случаев произошло с продукцией (этих двух предприятий – ИФ)», – отмечает ведомство.

Одновременно Ространснадзор призывает владельцев грузовых вагонов, а также вагоностроительные и вагоноремонтные заводы принять меры, исключающие изломы, а также рассмотреть вопрос о запрете использования боковых рам «Алтайвагона» и КСЛЗ 2010 и 2011 гг. выпуска соответственно.

Как сообщалось ранее, в понедельник президент ОАО «Российские железные дороги» (РТС: RZHD) (РЖД) Владимир Якунин обратился к главе Ространснадзора Александру Касьянову с просьбой запретить эксплуатацию и принудительно изъять бракованные литые детали грузовых вагонов двух предприятий. По мнению монополии, это позволит исключить угрозу безопасности движения на железных дорогах РФ. «Меры, принимаемые для предупреждения изломов крупногабаритного вагонного литья, не защищают инфраструктуру железнодорожного транспорта от транспортных происшествий», – отмечала компания.

По данным РЖД, в 2012 г. на железных дорогах РФ произошло 23 излома боковых рам в тележках грузовых вагонов, с начала 2013 г. – уже 20 случаев. В частности, за последние двое суток с рельсов сошли 3 грузовых поезда в разных регионах страны. Причинами происшествий послужили изломы боковых рам, произведенных «Алтайвагоном» в 2010 г. и КСЛЗ в 2011 г., считают РЖД.

«Алтайвагон» специализируется на производстве грузовых вагонов, в том числе цистерн, полувагонов, крытых вагонов и платформ. Завод входит в холдинг «СДС-Маш», созданный группой «Сибирский деловой союз» (СДС) в 2006 г. Кременчугский сталелитейный завод создан в 1966 г., производит стальное и чугунное литье, в частности, изделия для большегрузных автомобилей и грузовых вагонов, а также трубные заготовки.

РИА НОВОСТИ; 05.03.2013; РЖД ПРОСЯТ ДОПОЛНИТЕЛЬНЫХ ПОЛНОМОЧИЙ ПО КОНТРОЛЮ ЗА ДОПУСКОМ ВАГОНОВ НА ИНФРАСТРУКТУРУ

РЖД предлагают наделить компанию дополнительными полномочиями по контролю за допуском вагонов на инфраструктуру, сообщил на коллегии Ространснадзора вице-президент, начальник департамента безопасности РЖД Шевкет Шайдуллин.

С начала года на сети РЖД вновь произошел всплеск сходов грузовых вагонов из-за изломов боковых рам. В частности, в январе зафиксировано восемь случаев схода железнодорожных составов по этой причине, а всего с начала 2013 года – уже 20 таких случаев. При этом в 2012 году произошло 23 излома боковых рам по вине производителей.

Шайдуллин отметил, что в связи участившимися случаями сходов вагонов у компании есть ряд предложений.

«Наделение владельца инфраструктуры (РЖД – ред.) дополнительными полномочиями, которые должны быть включены в нормативный законодательный акт по контролю допуска подвижного состава на инфраструктуру», – назвал он одно из предложений.

Он также отметил, что считает необходимым возобновить лицензирование деятельности по плановым видам ремонта вагонов, установить гарантированную ответственность участников транспортного рынка за процессами производства, ремонта, содержания и эксплуатации подвижного состава, в том числе при продлении срока его эксплуатации. Шайдуллин указал на необходимость разработки алгоритма ограничения эксплуатации на инфраструктуре потенциально опасной продукции с ее последующей заменой или компенсацией расходов при ее замене.

Как сообщала в понедельник компания, президент ОАО «РЖД» Владимир Якунин направил в адрес руководителя Ространснадзора РФ Александра Касьянова телеграмму с просьбой приостановить эксплуатацию потенциально опасной продукции производителей грузовых вагонов.

Вице-президент РЖД также напомнил, что в 2007 году было отменено лицензирование деятельности по ремонту подвижного состава, в 2008 году – упрощена система сертификации, в 2009 – существенно ограничены права надзорных органов в сфере контроля за соблюдением законодательства.

В 2010 году правительство России утвердило Комплексную программу обеспечения безопасности на транспорте, предусматривающую, в частности, оснащение транспортных средств профильным техническим оборудованием в целях защиты жизни и здоровья граждан от актов незаконного вмешательства. Общий объем финансирования программы на период с 2010 по 2013 год составляет 46,7 миллиардов рублей.

ИТАР-ТАСС; 05.03.2013; ГЛАВА РОСАВИАЦИИ: ГОСУДАРСТВО УВЕЛИЧИТ В 2013 ГОДУ СУБСИДИИ АВИАКОМПАНИЯМ НА ОБНОВЛЕНИЕ ПАРКА ВОЗДУШНЫХ СУДОВ

Объем субсидий авиакомпаниям на лизинг воздушных судов не старше 10 лет вместимостью до 72 мест в 2013 г. составит 2,15 млрд руб., сообщил вчера на заседании коллегии Федерального агентства воздушного транспорта (Росавиация) глава ведомства Александр Нерадько.

По его словам, в 2012 г. на реализацию обновления парка воздушных судов из федерального бюджета было выделено 1,5 млрд руб.

Этой мерой государственной поддержки воспользовались 6 авиакомпаний – «РусЛайн», «Томск Авиа», «Таймыр», «АК Барс Аэро», «Авиа Менеджмент Групп» и «Якутия», которые приобрели 23 самолета. При этом самыми востребованными стали CRJ-200 (7 судов) и ATR-42-500 (5 судов), передает ИТАР-ТАСС.
ИНТЕРФАКС; 06.03.2013; БОРЬБА С КОРРУПЦИЕЙ ЯВЛЯЕТСЯ ОДНОЙ ИЗ ПРИОРИТЕТНЫХ ЗАДАЧ РОСАВТОДОРА – ГЛАВА ВЕДОМСТВА

Воровство в дорожном хозяйстве есть, и с ним надо бороться, подчеркнул руководитель Федерального дорожного агентства (Росавтодор) Роман Старовойт в интервью газете «Ведомости», опубликованном в среду.

«Борьбу с коррупцией в дорожной отрасли я ставлю для себя одной из приоритетных задач. Ленивый не говорит, что в дорогах воруют. И, ознакомившись с документами, я отчасти с этим соглашусь. Есть весь спектр нарушений: при размещении заказа, при проведении работ, при их приемке», – сказал Р.Старовойт.

По словам руководителя агентства, ему «приносят документы на заключение государственных контрактов, а там все белыми нитками шито, или на объявление конкурса на работу, необходимости в которой нет».

«Для того чтобы разобраться в ситуации, я задаю конкретные вопросы и не получаю внятного ответа. Делаю соответствующие выводы», – добавил он.

Отвечая на вопрос издания о результатах противодействия коррупции, Р.Старовойт сказал: «Уволенные есть, новых дел не заводилось, но в производстве уже есть два уголовных дела по центральному аппарату и с десяток в подведомственных учреждениях. Это, конечно, не «Оборонсервис». Масштабы не такие, но все же. Я прибегаю к помощи правоохранительных органов практически ежедневно – сеть дорог большая, встают вопросы».

Глава Росавтодора также уточнил, что отдельная проблема – сложная структура ведомства. «Центральный аппарат практически не размещает госзаказы, все идет через подведомственные федеральные казенные учреждения, так что необходимо отстраивать четкую систему и на местах», – пояснил он.
ИТАР-ТАСС; 05.03.2013; САМЫЙ МОЛОДОЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ВУЗ РОССИИ ОТМЕТИЛ СВОЕ 40-ЛЕТИЕ

Самарскому государственному университету путей сообщения /СамГУПС/ – единственному вузу в Поволжье, который готовит специалистов с высшим образованием для железнодорожного транспорта – сегодня исполнилось 40 лет.

Юбилейной дате было посвящено торжественное собрание, прошедшее в Самарском Дворце культуры железнодорожников. В мероприятии приняли участие выпускники вуза разных лет, руководители железнодорожной отрасли, начальники железных дорог, главные инженеры магистралей, технические специалисты, ветераны. Лучшим преподавателям вуза были вручены почетные грамоты и благодарности от имени министра транспорта России.

«Среди 18 транспортных вузов Самарский университет – самый молодой, но, я считаю, значимость учебного заведения определяется не датой его основания, а востребованностью его выпускников и качеством получаемого в нем образования, и по этим критериям СамГУПС по праву занимает одно из первых мест», – подчеркнул статссекретарь – замминистра транспорта РФ Сергей Аристов.

И.о. руководителя Федерального агентства железнодорожного транспорта России /Росжелдор/ Владимир Чепец, в свою очередь, особо отметил в качестве главной черты Самарского университета его инновационность.

«Это самый молодой и перспективный вуз в системе Росжелдора, и главным его девизом является инновационность, – сказал Владимир Чепец. – Именно с участием Самарского университета путей сообщения был разработан первый газотурбовоз, здесь же создавался инновационный проект по производству цельнометаллических вагонов с использованием алюминиевых сплавов».

Самарский государственный университет путей сообщения был создан как Куйбышевский институт инженеров железнодорожного транспорта приказом Министерства путей сообщения СССР от 5 марта 1973 года. За 40 лет выпускниками вуза стали более 30 тысяч человек.

В настоящее время в состав СамГУПС входят пять институтов и девять филиалов в различных городах Приволжского федерального округа. На базе вуза создан университетский комплекс, включающий в себя многопрофильный лицей-интернат в Самаре и школу-интернат в городе Кинеле.

Университет располагает учебно-производственным полигоном, аналогов которому нет ни в одном транспортном вузе – это действующая железнодорожная станция с настоящим оборудованием и подвижным составом. Фонд университетской библиотеки насчитывает более 1 млн экземпляров научно- технической литературы. В настоящее время в вузе обучаются порядка 25 тысяч студентов. Подготовку специалистов ведут 706 преподавателей, в том числе около 80 докторов наук и профессоров. В число профессорско- преподавательского состава университета входят 24 члена Российской академии наук транспорта. Среди работодателей выпускников не только постоянные партнеры вуза – Куйбышевская, Приволжская, Южно-Уральская, Юго- Восточная и Горьковская магистрали, но также Московская и Северная железные дороги.

ВЕДОМОСТИ; МАРГАРИТА ЛЮТОВА; 06.03.2013; ДОРОГИ БЕЗ ЛИШНИХ ЭКСПЕРТИЗ

Минтранс предлагает упростить работу дорожных строителей, использующих передовые технологии, – освободить их от обязанности проходить лишнюю госэкспертизу

Минтранс опубликовал на своем сайте проект поправок в Градостроительный кодекс, упрощающий порядок корректировки проектной документации по дорогам.

Росавтодор требует, чтобы в проекте был раздел с описанием инновационных решений, современных технологий и материалов, указывает Минтранс. Но проектировщики не могут учесть технологии всех потенциальных подрядчиков, а те в свою очередь вынуждены подстраиваться под первоначальный проект. После объявления итогов конкурса они не могут самостоятельно поменять технологические решения, использовать собственные инновации – все изменения приходится повторно согласовывать с Госэкспертизой. А это растягивается на «значительный период времени», признает Минтранс в пояснительной записке.

Проектирование крупных инфраструктурных объектов длится не менее года, поэтому выигравшая конкурс компания вынуждена применять технологии годичной давности, объясняет сотрудник «Трансстроя»: это особенно чувствуется при использовании компьютерного оборудования, которое быстро устаревает. Северо-Западной концессионной компании, которая строит участок новой платной трассы М11 Москва – Санкт-Петербург с 15-го по 58-й км, пришлось дважды и подолгу согласовывать существенные поправки в проект, рассказывал человек, близкий к компании.

Из этого правила сейчас в Градостроительном кодексе для дорог фактически есть только одно исключение – повторную госэкспертизу можно не проводить, если модификации не затрагивают конструктивные характеристики объекта. Минтранс предлагает не проводить повторную экспертизу, если изменения документации не ухудшают «конструктивные и другие характеристики безопасности» объекта. Правда, подрядчик должен будет подтвердить это аккредитованной негосударственной экспертизой.

Поправки будут способствовать развитию рынка, надеется сотрудник «Трансстроя». Трудно сказать, насколько серьезно они упростят работу подрядчиков, осторожен сотрудник крупной строительной компании: все равно придется подтверждать, что уровень надежности и базовые параметры не ухудшились.

Иностранцы хотят больше прибыли

Минтранс занялся улучшением условий работы подрядчиков после того, как президент Владимир Путин в одном из первых указов, подписанных после инаугурации, поручил создать механизм привлечения иностранных компаний в дорожное строительство. Законодательных ограничений нет и сейчас, объясняют чиновники: нужно делать работу в отрасли более привлекательной. трудности с согласованием проектной документации – не единственное препятствие, объясняют строители: иностранцы не знакомы с российским рынком и административными особенностями, им приходится закладывать слишком высокие риски, из-за этого растет цена проекта, к тому же иностранные компании ориентируются на рентабельность не ниже 18%, а российские подрядчики – 7%.
ВЕДОМОСТИ; ЮЛИЯ ПЕТРОВА; 05.03.2013; ПРОЕЗД ПО НОВЫМ ПЛАТНЫМ АВТОДОРОГАМ БУДЕТ СТОИТЬ ДОРОЖЕ, ЧЕМ ПО СУЩЕСТВУЮЩИМ ТРАССАМ

Проезд по новым дорогам, построенным в рамках концессионных соглашений, будет обходиться дороже, чем по существующим трассам, ставшим платными. Соответствующие изменения в закон о концессионных соглашениях и об автодорогах и дорожной деятельности были одобрены комиссией по законопроектной деятельности и будут рассмотрены на заседании правительства, сообщает пресс-служба кабмина.

Сейчас в основу расчета платы за проезд по платной автодороге положен принцип возвратности инвестиций. Это означает, что ее размер устанавливается в зависимости от затрат на создание дороги. Так, в соответствии с концессионными соглашениями на строительство и эксплуатацию платного выхода на МКАД в автодороги М-1 «Беларусь», платного участка (15-й км-58-й км) новой скорострой автодороги Москва-Санкт-Петербург средневзвешенный размер платы за проезд легковых транспортных средств составляет 6,8 рубля.

Однако в платный режим могут быть переведены и существующие, реконструированные автомобильные дороги, проходящие в местах исторического расселения. Для таких дорог было предложено использовать социальный подход. Сбор за проезд по по существующим дорогам, ставшим платными, было предложено сделать равным 1,5 рублям.

Однако социальный подход не позволит инвестору, заключившему концессионное соглашение, компенсировать средства, вложенные в строительство и эксплуатацию объекта. Условия концессионных соглашений станут непривлекательными для частного капитала, а инвесторы потребуют возмещения своих трат, уверены в Минтрансе.

В таких условиях необходимо дифференцировать размер сборов за проезд по новым платным автодорогам, созданным по концессионному соглашению, и по существующим автодорогам, ставшим платными, и рассчитывать их с учетом различных подходов, говорится в документе, опубликованном на сайте правительства.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; ТАТЬЯНА ЗАМАХИНА; 06.03.2013; ДОРОЖНЫЙ СЧЕТЧИК ДЛЯ НАРОДА ЗА ДОРОГИ ПРИДЕТСЯ ПЛАТИТЬ, НО С СОЦИАЛЬНОЙ СКИДКОЙ – НЕ БОЛЕЕ 1,5 РУБЛЯ ЗА 1 КМ СТАРОЙ ДОРОГИ

«В целях снятия социальной напряженности» правительство решило использовать «социальный подход» при установлении платы за проезд по дорогам. Комиссия Правительства России по законопроектной деятельности одобрила поправки, согласно которым существующая дорожная сеть может беспрепятственно переводиться в платный режим, однако с автомобилистов будут брать не более 1,5 рубля за километр. Таким образом, трассе «Дон» разрешено подорожать на 50 копеек за км.
«Нанотехнологии! Биотехнологии! Дороги постройте сначала!» – типичная реакция западного скептика на констатацию российских успехов в области высоких технологий. Однако вместо строительства скоростных трасс власти пока больше стараются извлекать ренту из советского наследия. Уже три года как россияне должны платить за проезд по дорогам, которые построены на их же средства: ведь даже в рамках заключенных концессионных контрактов из федерального бюджета прямо или косвенно покрывается почти половина инвестиционной стоимости проектов.
Минтранс, разработавший законопроект о новой системе оплаты проезда, напоминает, что размер платы зависит «от инвестиционных затрат на создание дороги и расходов на ее эксплуатацию». Проще говоря, строителям надо отбить бабки. Вот и отбивают: на проезд по будущей трассе Москва–Петербург была анонсирована шокирующе высокая цена. Если считать с горючим – дешевле и быстрее долететь на самолете или добраться скоростным поездом. «На участках нового выхода на МКАД с федеральной автомобильной дороги М-1 «Беларусь» Москва–Минск и скоростной автомобильной дороги Москва–Санкт-Петербург на участке 15-й км – 58-й км средневзвешенный размер платы за проезд легковых транспортных средств составляет на 1 января 2012 г. 6,8 рубля за 1 км», – сообщают в Минтрансе.

А ведь это минимум вдвое дороже среднеевропейских расценок за проезд по платным дорогам. Для сравнения: самая дорогая трасса в ЕС – 623-километровое шоссе Реймс–Шамони. В пересчете на российскую валюту плата – менее 2 тыс. руб., или 3,2 руб. за километр.
Но особенно настораживает то, что власти собираются переводить на коммерческие рельсы уже давно существующую дорожную сеть. К 2016 г. на платную основу должны перевести 2,6 тыс. км из 50 тыс. км трасс федерального значения.
При установлении стоимости проезда по трассе «Дон» цену удалось удержать на уровне чуть выше рубля за километр, поскольку работы шли за счет госбюджета. Но теперь ей можно будет подорожать на 50 копеек за км. «В платный режим пользования могут быть переведены существующие автомобильные дороги, – напоминают авторы законопроекта. – В целях снятия социальной напряженности в отношении таких автомобильных дорог при установлении максимального размера платы было предложено использовать «социальный подход». Размер платы, рассчитанный с учетом социального подхода, за проезд легковых транспортных средств по таким дорогам составит 1,5 руб. за 1 км».
Правда, плату загадочно разрешено индексировать. Увеличить ее можно, если положение инвестора, строящего дорогу, ухудшится. Что, естественно, создает простор для творчества.
Авторы признают, что «размер платы, рассчитанный с учетом социального подхода, не обеспечит тот уровень доходов, который позволит инвестору в полной мере возместить средства, вложенные в строительство и эксплуатацию объекта». Поэтому ему предлагается возмещать расходы. За чей счет – понятно. Автомобилистов.

НОВЫЕ ИЗВЕСТИЯ; ЮЛИЯ ЗАБАВИНА; 06.03.2013; ДОРОЖНЫЙ ДЕНЗНАК

На строительство платных трасс, похоже, придется раскошеливаться налогоплательщикам
Правительство утвердило сумму, которая будет взиматься с автомобилистов за проезд по платным дорогам. По замыслу чиновников она будет составлять 1,5 рубля за километр для легковых машин. Коснется это, впрочем, не всех дорог, а лишь находящихся в «местах исторического расселения». При этом Минтранс признает, что предлагаемый тариф не сможет покрыть затраты инвесторов. Эксперты полагают, что разницу оплатят из бюджета, то есть из кармана налогоплательщиков.

Законопроект Минтранса, устанавливающий дорожные тарифы, был одобрен вчера правительственной комиссией по законотворчеству. Основные изменения, прописанные в документе, касаются максимального размера оплаты за проезд по платным дорогам общего пользования. Речь прежде всего идет о дорогах, находящихся в местах исторического расселения, а потому важных для местного населения. Поэтому в целях снятия социальной напряженности Минтранс предложил установить стоимость проезда, не превышающую 1,5 руб. за один километр для легковых автомобилей.

В настоящее время в России действуют так называемые «концессионные соглашения» на трассах общего пользования всех уровней: федерального, регионального, межмуниципального и местного. Изначально термин подразумевал, что новые платные дороги, которые будут строиться в России, будут принадлежать государству, но вот ремонт, обслуживание и взимание платы за проезд будут осуществлять частные компании. Однако в дальнейшем в закон об автомобильных дорогах был внесен ряд изменений, и теперь частные компании могут строить платные дороги, правда, только как альтернативу бесплатным. Кроме того, в 2009 году правительство решило, что платными могут быть и отремонтированные старые дороги, которые будут приведены в надлежащее качество.
Чтобы не дожидаться окончания ремонта всего полотна, чиновники постановили, что платный режим может вводиться не на всей дороге, а на отдельных ее участках. В 2010 году открылся платный участок на федеральной трассе М4 «Дон». Проехать по нему на легковом автомобиле или мотоцикле с 00.00 до 07.00 можно за 10 руб., а с 07.00 до 00.00 – за 30 руб. В 2014 году планируется ввести в эксплуатацию платную трассу М1 «Беларусь» (Москва-Минск), стоимость проезда по которой составит 5 руб. 40 коп. за километр. На платных участках возводимой скоростной дороги Москва – Санкт-Петербург средневзвешенный размер платы за проезд легковых машин планируется установить на уровне 6,8 руб.
В докладе Минтранса отмечается, что новая плата не обеспечит возврата всех затрат частным инвесторам, которые пошли на содержание переоборудованных старых дорог, что может вызвать трудности с привлечением частников для обслуживания таких «социальных» дорог. Концессионеру необходимо будет компенсировать эту разницу, признают в ведомстве, не уточняя, впрочем, кто и каким образом будет это делать. Научный руководитель НИИ транспорта Михаил Блинкин уверен, что в каждом отдельном случае возмещение будет происходить по-своему. «Это некоторые технические тонкости расчетов исполнения концессионного соглашения. В каждом конкретном концессионном соглашении прописаны условия, как и что возмещает государство, а что возмещает частник», – отметил г-н Блинкин «НИ». В Федерации автомобилистов России считают иначе. По мнению представителя движения Сергея Канаева, компенсации будут проводиться за счет бюджетных средств, то есть фактически за счет налогоплательщиков. «Вообще у нас искажена идея платных дорог, – говорит «НИ» г-н Канаев. – Как могут строиться платные дороги на бюджетные деньги? Это наш собственный российский путь, который оказался возможен только за счет лоббирования».
Что касается снижения стоимости проезда по платным дорогам, автомобилисты в целом одобряют эту меру, однако готовы к тому, что радость будет недолгой. «Ситуация, когда у нас и легковые автомобили, и коммерческие грузовики платили одинаковую стоимость, – это совершенно неправильно», – продолжает Сергей Канаев. Впрочем, цена в 1,5 руб. за километр устанавливается не навсегда, в дальнейшем ее обещают индексировать.
Кроме того, остается неясным, что делать с теми участками дорог, которые стали платными, но для которых не было предусмотрено качественного объезда. Михаил Блинкин полагает, что проблема эта надуманная и бесплатный проезд в любом случае останется. «Бесплатная альтернатива должна быть не хуже и не более чем в три раза длиннее платной», – заявил «НИ» эксперт. Тем не менее случаи, когда с введением платной дороги альтернативный проезд внезапно закрывался, были. Например, в Рязани с 1 марта начала действовать платная дорога между двумя поселками, а вот другая трасса через железнодорожный переезд оказалась закрыта. «Так всегда бывает. Законодательно у нас может быть установлена норма об обязательном альтернативном бесплатном проезде, но когда доходит дело до строительства, то все понимают, что нет смысла строить платную дорогу там, где есть нормальный объезд. В итоге бесплатная дорога превращается либо в дорогу, по которой невозможно проехать, либо просто закрывается на бессрочный ремонт», – констатирует Сергей Канаев.
НЕЗАВИСИМАЯ ГАЗЕТА; СЕРГЕЙ КУЛИКОВ; 06.03.2013; РОССИЯН ПРОКАТЯТ С РУБЛЕМ И ВЕТЕРКОМ

Проезд по платным трассам дифференцируют и повысят в угоду концессионерам

Вопрос о платных дорогах понемногу переходит в практическую плоскость. Пока автолюбители лишь примеряются к возможным затратам на проезд, правительство успело озаботиться интересами инвесторов, которые вкладывают средства в строительство дорог и надеются получить отдачу как можно быстрее. Как заявила вчера пресс-служба кабинета министров, комиссия правительства РФ по законопроектной деятельности одобрила законопроект о дифференциации размеров платы за проезд по платным автомобильным дорогам. Сегодня проезд по платному участку трассы Москва – Санкт-Петербург стоит около 7 руб., но есть проблема – проезд по «местам исторического расселения», согласно действующему законодательству, не может превышать 1,5 руб. за километр даже по платной трассе. Эту проблему и решено устранить путем снятия существующих ограничений, считают эксперты.

Проект закона «О внесении изменений в статью 22 ФЗ «О концессионных соглашениях» и в ФЗ «Об автомобильных дорогах и о дорожной деятельности в РФ» разработан Минтрансом и направлен на привлечение инвесторов к строительству платных дорог, сообщила вчера пресс-служба правительства. Документ будет рассмотрен на заседании кабинета министров.

Как поясняется в сообщении, в основу концессионных соглашений положен принцип проектного финансирования, по которому размер платы за проезд по платным автодорогам рассчитывается в зависимости от инвестиционных затрат на создание трассы и расходов на ее эксплуатацию, то есть принцип возвратности инвестиций. В соответствии с подписанными концессионными соглашениями «О финансировании, строительстве и эксплуатации на платной основе «Нового выхода на Московскую кольцевую автомобильную дорогу с федеральной автомобильной дороги М1 «Беларусь» Москва – Минск и «О финансировании, строительстве и эксплуатации на платной основе «Скоростной автомобильной дороги Москва – Санкт-Петербург на участке 15-й км – 58-й км», средневзвешенный размер платы за проезд легковых машин составляет на 1 января 2012 года 6,8 руб. Вместе с тем действующее законодательство предусматривает, что проезд по платным дорогам, проходящим в местах исторического расселения, должен стоить не более 1,5 руб. Эта плата в случае применения для дорог, созданных в соответствии с концессионным соглашением, не обеспечит уровень доходов, который позволит инвестору возместить потраченные средства. Таким образом, могут возникнуть трудности в привлечении частного капитала для создания и эксплуатации объекта дорожной инфраструктуры.

Учитывая, что размер платы за проезд по уже заключенным концессионным соглашениям значительно превышает 1,5 руб. за километр, утверждение «социального» тарифа повлечет необходимость возместить концессионеру недостающую сумму. В связи с этим Минтранс предложил разграничить максимальные размеры платы за проезд по платной дороге, созданной в соответствии с концессионным соглашением, и для всех остальных платных дорог. Но действующему закону такая дифференциация противоречит. Чтобы не допустить увеличения тарифа из-за неэффективной деятельности концессионера, документом предусмотрена норма, по которой условие о максимальном размере платы может быть пересмотрено только в особых случаях (при этом плата может индексироваться на заранее оговоренных условиях).

По мнению ведущего эксперта инжиниринговой компании «2К» Сергея Воскресенского, изменения направлены на устранение ограничения стоимости проезда по платным автодорогам. И даже если эти ограничения останутся, они будут значительно повышены.

«Если говорить о стоимости проезда, то еще полгода назад сообщалось, что проезд по 43 километрам участка трассы Москва-Санкт-Петербург будет стоить около 3,6 рубля. Сегодня указывается цена, вдвое превышающая первоначальные оценки, – отмечает эксперт. – Но стоимость проезда этого участка в 300 рублей с учетом возросшей платы выглядит излишне завышенной. К тому же эта стоимость указана для легковых автомобилей, тогда как для грузовых машин проезд будет еще дороже. Будет ли трасса пользоваться должным спросом при таких расценках – еще вопрос. Впрочем, при такой стоимости ключевым вопросом для водителей будет возможность использования бесплатного варианта, а для проживающего вблизи платной дороги населения – возможность выезда без использования платного участка трассы».

При этом насколько оправданна такая стоимость проезда, судить довольно сложно, отмечает Воскресенский. «Сегодня пиковая интенсивность движения по трассе М10 на участке от Москвы до Зеленограда может доходить до 135 тысяч автомобилей в сутки, – отмечает он. – Если платный участок трассы сможет оттянуть на себя половину этого потока, то при стоимости проезда по платному участку в 292,4 рубля (43 км по 6,8 рубля за 1 км) ежедневная выручка платной дороги может составить около 19 миллионов рублей. И это с учетом того, что берется стоимость проезда для легковых автомобилей. Для грузовиков, которые скорее всего будут формировать до 40% потока, проезд будет обходиться значительно дороже. Впрочем, сумма ежегодной выручки и без того выглядит весьма внушительной – около 7 миллиардов рублей. Конечно, часть средств пойдет на содержание самой трассы. Но, как показывает практика «Автодора», содержание 52-километрового участка новой платной дороги обходится не так дорого – 90 миллионов рублей в год стоило обслуживание участка трассы М4 – обход села Хлевново и города Задонска в Липецкой области (данные за 2011 год). То есть основная часть выручки, судя по всему, будет оставаться у концессионеров, что позволит им сравнительно быстро вернуть инвестиции». Вопрос в том, удастся ли при такой ценовой политике платной трассе оттянуть хотя бы часть потока с бесплатного аналога, сомневается Воскресенский.

«Действительно, для того чтобы инвестор мог возместить средства, вложенные в реализацию инвестиционного проекта по строительству платных дорог, средняя стоимость в 1,5 рубля в рамках концессионного соглашения о проезде явно недостаточна, поскольку необходимый уровень доходов не сможет быть обеспечен платой такого уровня, – отмечает аналитик финансовой компании AForex Артем Деев. – В результате всплывает уже новая цифра, которая куда выше концессионного показателя». В свою очередь, аналитик агентства «Инвесткафе» Дарья Пичугина отмечает, что когда государство берет на себя регулирование цен в подобных проектах, оно должно компенсировать затраты концессионерам, иначе участие частного бизнеса в строительстве дорог будет невыгодным, что может привести не только к замедлению развития инфраструктуры, но и к серьезным финансовым проблемам в отрасли строительства. «Скорее всего компенсация будет предусмотрена, однако это ляжет дополнительным бременем на бюджет, что на данный момент нежелательно и не предусмотрено, – предполагает она. – С экономической точки зрения оправданно то, что приносит прибыль компании. Строительство и содержание дорог – достаточно затратный бизнес, однако и его рентабельность достаточно высока, около 70% по EBITDA (прибыль после выплаты налогов. – «НГ»). Безусловно, можно снизить рентабельность за счет сокращения цен, однако она и без того будет сокращаться со временем за счет появления новых игроков на рынке и увеличения конкуренции».
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ЛЮБОВЬ ПРОЦЕНКО; 06.03.2013; ШТРАФ ЗА ВЪЕЗД НА МКАД ГРУЗОВИКОВ БУДЕТ УВЕЛИЧЕН ДО 5 ТЫСЯЧ РУБЛЕЙ 

Штраф грузовикам за въезд на Московскую кольцевую магистраль увеличивается

Московские власти решили поднять до 5 тысяч рублей штраф за нарушение запрета въезда днем на МКАД транзитных грузовиков тяжелее 12 тонн. Как сообщил вчера на заседании правительства Москвы мэр города Сергей Собянин, законопроект на этот счет, предусматривающий внесение поправок в КоАП города Москвы, в ближайшие дни будет направлен в Московскую городскую думу.

Градоначальник пояснил, что ограничение движения транзитных фур по кольцевой дороге, предпринятое в столице с 1 марта, несколько разгрузило столичные магистрали. Он поблагодарил те транспортные компании и тех водителей, которые сразу же откликнулись на решение правительства Москвы. Правда, снижение количества тяжеловозов произошло не в таком объеме, в каком хотелось бы этого властям, да и всем москвичам. Что, впрочем, чиновников не удивило – нужного эффекта за столь короткий срок они и не ожидали, заметил мэр. По мнению Сергея Собянина, причина медленного сокращения транспортного потока – в низком штрафе за нарушение запрета, размер которого сейчас составляет 300 рублей. Поэтому на МКАДе можно увидеть немало нарушителей новой нормы, установленной столицей: транзитные фуры могут въезжать на магистраль с 22.00 до 6.00.

Собянин пояснил, что штраф 5 тысяч рублей будет введен не сразу и достигнет максимальной величины к 1 июля. Транспортные компании за это время смогут адаптироваться и привыкнуть к работе в новых условиях. Напомню, по дорогам столицы, включая МКАД, передвигается ежесуточно не менее 150 тысяч фур грузоподъемностью более 12 тонн. В департаменте транспорта Москвы считают, что ограничение их движения, которое с 1 мая распространится на все магистрали города, снизит нагрузки на дороги примерно на 30%.

ЭКСПЕРТ: СЕВЕРО-ЗАПАД; 04.03.2013; СВЯЖИТЕ С ЦЕНТРОМ

Алексей Бакирей: «Развитие транспортных связей как элемента градостроительной политики – механизм и условие экономического развития»

Переправ через Неву критически не хватает. Планируется, что автомобильный мост между Фаянсовой и Зольной улицами пройдет вторым ярусом над существующим железнодорожным мостом или рядом с ним

Крупнейшие города России объявили об изменении приоритетов в транспортной политике. Теперь она направлена в первую очередь на удовлетворение потребностей пассажиров общественного транспорта и пешеходов. Удобства для автовладельцев признаются менее важными. Так, мэр Москвы Сергей Собянин в феврале отметил, что строительство автомагистралей стоит на четвертом месте по объему вложений в программе развития столичной инфраструктуры, в то время как проекты модернизации общественного транспорта – на первом. Петербург же еще в 2011 году принял Транспортную стратегию, в которой приоритеты расставлены так: пешеход – городской пассажирский транспорт – личный автотранспорт.

Однако достигать этих целей можно по-разному. Можно резко ограничить въезд в центр города на личной машине, отказаться от реконструкции «пробочных» перекрестков, строительства новых дорог и паркингов, тем самым сделав жизнь автомобилиста невыносимой и вынудив его пересесть на метро (наземный пассажирский транспорт в описанной ситуации далеко не уедет). Алексей Бакирей, недавний председатель петербургского Комитета по транспортно-транзитной политике, курировавшего разработку и реализацию новой транспортной стратегии города, предлагает другой путь. Являясь в данный момент заместителем начальника департамента государственной политики в области автомобильного и городского пассажирского транспорта Минтранса РФ, он считает приоритетной задачей для Петербурга усиление транспортных связей периферии города с центром и в целом повышение связанности районов.

– Можно ли сказать, что новая транспортная политика российских городов носит запретительный характер? Ведь она направлена на искусственное ограничение числа автомобилей на городских улицах.

– Нет. Прежде всего транспортная политика направлена на обеспечение комфортного и безопасного передвижения жителей. Речь идет о создании новой среды, удобной для перемещения пешком и на общественном транспорте. Формирование среды – это созидательная политика. Она предполагает активные действия по устранению проблем и умножению удобств. Но без ограничительных мер, безусловно, тоже не обойтись.

– Какие созидательные действия в области транспорта нужно предпринять в Петербурге?

– Я не сделаю большого открытия: многие из этих мер приобрели универсальный для крупных городов характер. Любые мероприятия по ограничению движения индивидуального автотранспорта в центре города, будь то формирование сети платных парковок или организация пешеходных зон, уменьшают возможности достижения пункта назначения в исторической части Петербурга. Поэтому их необходимо уравновесить, создавая дополнительные условия для поездок жителей и туристов в центр.

Кстати, Минтранс России совместно со Всемирным банком готовят проект, направленный на содействие развитию городских транспортных систем. Предполагается, что он будет финансироваться за счет средств займа Всемирного банка, федерального бюджета и бюджетов регионов или городов. Петербург рассматривается в качестве одного из трех пилотных городов. При этом проект будет направлен не на реализацию капиталоемких инфраструктурных проектов, его задача – поддержка немоторизованных способов передвижения (прежде всего велосипедного и пешего) и развитие интеллектуальных транспортных систем, в том числе в области организации дорожного движения.

Если говорить о приоритетах в реализации инфраструктурных проектов, полагаю, что обеспечение транспортной доступности центра города – одна из ключевых задач для Петербурга. Важный, хотя и капиталоемкий путь ее решения – развитие метрополитена. Открытие станции метро «Адмиралтейская» существенно повысило транспортную доступность центра. В этой же логике спланированы перспективные проекты строительства станции «Театральная» и, в продолжение этой линии на север, станции «Большой проспект» на Васильевском острове. Это тем более необходимо, что транспортные узлы острова перегружены, станция метро «Василеостровская» будет закрыта на реконструкцию, а открытие «Спортивной-2» только отчасти смягчит ситуацию. Впрочем, большинство городов России, где есть метрополитен, сталкиваются с дефицитом финансовых средств для его развития.

Также очевидно, что надо создавать надежное транспортное сообщение центра с аэропортом. Получив новый современный аэропорт, Петербург не может обходиться старыми некомфортными связями. Не думаю, что в мире можно найти много примеров аэропортов с пассажиропотоком более 12 млн человек, которые не обеспечены рельсовой связью с центром города.

В последние годы обсуждались три варианта обеспечения доступности петербургского аэропорта: аэроэкспресс, легкорельсовый транспорт и линия метро. Полагаю, у нас сейчас есть уникальная возможность для решения этой задачи, связанная с подготовкой России к проведению чемпионата мира по футболу в 2018 году. Важно не упустить время и оперативно принять согласованное решение о реализации наиболее эффективного проекта связи с аэропортом, поскольку существует возможность привлечения средств федерального бюджета для его реализации. Такой проект нужен еще и по причине активной застройки территорий, примыкающих к югу города. Эта застройка, безусловно, увеличит нагрузку на транспортную сеть. Лучше упредить возникновение серьезных проблем, чем потом в пожарном порядке искать решения.

– Вы пока говорили о проектах развития общественного транспорта. Нужно ли строить новые объекты дорожной инфраструктуры?

– Что касается развития улично-дорожной сети Петербурга, то приоритетными являются, как и во многих российских городах, задачи по повышению ее связанности. Эта сеть не стала цельной, в ней существуют многочисленные разрывы. Дороги разорваны водными преградами и железнодорожными путями. Мы все видим, к каким проблемам это приводит – как долго стоит и личный, и общественный транспорт перед мостами и железнодорожными переездами. Причем некоторые новые проекты, такие как «Сапсан» или «Аллегро», создали просто неприемлемые условия в ряде районов Петербурга, ослабив транспортные связи между ними. Поэтому очевидно, что создание путепроводов – Поклонногорского, на Суздальском проспекте и ряда других – очень важная задача.

Безусловно, нужно строить дополнительные переправы через Неву. В свое время Центр транспортного планирования Петербурга анализировал эффективность создания тех или иных переправ. По его оценкам, существенный эффект даст, в частности, строительство моста через остров Серный. Также необходим мост либо в створе Большого Смоленского проспекта, либо в створе Фаянсовой и Зольной улиц. Дело в том, что расстояние между мостом Александра Невского и Володарским мостом – более 6 км. Дополнительные переправы в этом месте предусмотрены Генеральным планом.

– Вы бы строили один из двух мостов или оба?

– По большому счету, необходимы все мосты, заложенные в Генеральном плане Петербурга. Рано или поздно их надо построить. Вопрос в приоритетах: что нужнее и, соответственно, должно быть построено в первую очередь? Не возьмусь оценивать, потому что нужны точные расчеты эффективности, которыми я в данном случае не располагаю. Но очевидно, что правый берег Невы остро нуждается в транспортных связях с остальным городом. В отношении этой территории существуют планы реновации промышленных зон и возведения больших жилых кварталов. Но если не решить проблему транспортной доступности, то новое жилье обернется для этого района не развитием, а коллапсом. Он превратится в одну сплошную пробку. Развитие транспортных связей как элемента градостроительной политики – механизм и условие экономического развития. Об этом необходимо помнить в связи и с Невским районом, и с другими территориями города.

ГАЗЕТА.RU; КИРИЛЛ ИВАНОВ; 05.03.2013; ФУРЫ ГРУЗЯТ ШТРАФАМИ

Правительство Москвы подготовит законопроект, в 16 раз увеличивающий штраф для транзитных фур

Столичная мэрия намерена увеличить штраф для грузовиков, которые окажутся в дневное время на МКАДе без специального пропуска. Сейчас он равен 300 рублям, но позже эта сумма может вырасти до пяти тысяч. Повышение штрафов должно происходить постепенно до 1 июля, правда, пока у московских властей нет даже законопроекта.

Итог последнего заседания правительства Москвы (состоялось во вторник, 5 марта) – штрафы для большегрузных автомобилей, которые въезжают в дневное время на МКАД без специального пропуска, будут увеличены. «Я прошу внести соответствующий законопроект о постепенном повышении штрафов, чтобы к 1 июля он составил 5 тысяч рублей», – заявил мэр Сергей Собянин.

В столичной ГИБДД утверждают, что интенсивность грузового потока на МКАДе упала на 50% после того, как 1 марта вступили в силу ограничения для автомобилей с разрешенной массой более 12 тонн. В эту категорию попали «КамАЗы», «МАЗы» и большинство фур с прицепами. Однако, по мнению столичного градоначальника, эти меры оказались недостаточными, чтобы существенно разгрузить кольцевую дорогу. Причину этого московский мэр увидел в чересчур маленьком штрафе. С прошлой пятницы тяжеловозам закрыт доступ на МКАД и в город с 6 до 22 часов. При этом для фур, которые имеют пункты разгрузки в Москве, этот запрет вступит в силу только с 1 мая. Кроме того, в дачный сезон, с мая по октябрь, по пятницам, субботам и воскресеньям, а также накануне нерабочих дней и по праздникам запрет продлен до полуночи.

Сегодня въезд тяжелого грузовика без пропуска на МКАД в дневное время карается штрафом в 300 рублей (ч. 1 ст. 12.16 КоАП). Первоначально власти планировали штрафовать нарушителей за въезд под каждый знак, однако отказались от этой идеи.

«Это слишком запутанно, поэтому было принято решение просто увеличить сумму штрафа. Она также будет взиматься один раз», – рассказала «Газете.Ru» руководитель пресс-службы департамента транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры Москвы Алена Еремина.

Кроме того, наказывают водителей уже с 1 марта, а не через 10–14 дней после вступления запретительных мер в силу, как обещали в конце февраля подмосковные власти.

Идея ужесточить штрафы для дальнобойщиков пришла и федеральным парламентариям. В конце декабря депутаты Ярослав Нилов и Игорь Лебедев внесли в Госдуму законопроект, существенно ужесточающий ответственность водителей фур за въезд в дневное время на МКАД. Так, дальнобойщиков планируется штрафовать на 10 тысяч рублей, а если грузовик спровоцировал пробку или ДТП, вовсе лишать прав на полгода. Мосгордума, на рассмотрение которой администрация Собянина вынесет свой законопроект, депутатскую инициативу не поддержала. Городские депутаты посчитали, что применять такой закон будет невозможно из-за юридических неточностей.

«Я негативно отношусь к идее повышения штрафов. Водители вынуждены нарушать, потому что стояночных мест в области, по правде говоря, нет, и московская власть этого не скрывает. А во-вторых, водитель зависит от заказчика, в том числе по срокам. Только Москва до собственников фур не может дотянуться», – комментирует председатель комитета межрегионального профсоюза «Дальнобойщик» Валерий Войтко.

По данным Центра безопасности дорожного движения Московской области в Подмосковье сейчас 5,5 тыс. парковочных мест для дальнобойщиков (список стоянок есть на сайте центра), однако чиновники признают, что их количество должно быть больше в 10 раз.

NEWSRU.COM; 05.03.2013; ПРОБКИ ИЗ ФУР ПЕРЕЕХАЛИ С МКАД В ПОДМОСКОВЬЕ

Запрет на транзитный проезд грузового транспорта через Москву, вступивший в силу пять дней назад, постепенно начал ломать десятилетиями устоявшуюся схему движения. В воскресенье вечером водители, возвращавшиеся в столицу из Подмосковья, обнаружили, что дороги забиты фурами, пытающимися успеть до начала «запретного времени» – 06:00.

Autonews опасается, что теперь так будет всегда. Получается, что водители из Москвы и области лишились привычных транспортных «окон» – днем дороги будут загружены «обычным» трафиком, а ночью по ним будут следовать караваны грузовиков. Эксперты отмечают, что это только начало проблем – запрет пока что введен только для транзитного трафика. А с 1 мая въезд в столицу будет ограничен для всего большегрузного транспорта, то есть ночная загруженность трасс возрастет в разы. Учитывая начало дачного сезона, трудно спрогнозировать, во что это выльется.

Между тем мэр Москвы Сергей Собянин намерен реализовать затею до конца. В правительстве Москвы подготовят проект распорядительного документа об увеличении действующего штрафа в 300 рублей за въезд большегрузного транспорта в дневное время на МКАД до 5 тысяч рублей, передает «Интерфакс». Когда вырастет штраф, пока неясно.

«Хотелось бы отметить, что пока запрет действует только на транзитный проезд через Москву. То есть эффект от него не проявляется в полной мере. А скоро он будет распространен на все большегрузы. Думаю, что ситуацию на МКАД это облегчит, но побочным эффектом станут заторы на радиальных магистралях в ночные часы», – заявил Autonews.ru заместитель руководителя экспертного центра Probok.net Андрей Мухортиков.

Транспортная сеть Подмосковья не пригодна для того, чтобы пустить по ней весь грузовой трафик в объезд столицы – дороги слишком узкие и изобилуют железнодорожными переездами. Такого мнения придерживается председатель московского областного Комитета по защите прав автомобилистов Алексей Дозоров. «Происходит именно то, о чем мы предупреждали, когда обсуждался этот запрет. Трассы А107 и А108 (бетонные кольца) и так загружены, и там слишком много железнодорожных переездов. Поэтому фуры предпочитают где-то отстаиваться и вечером выдвигаться, чтобы все же проехать по МКАД», – заявил эксперт.

При этом, отмечают эксперты, инфраструктура к такой нагрузке совершенно не готова: «Площадок для отстаивания – мизерное количество. А с учетом того, что федеральные трассы облеплены знаками «стоянка запрещена», фуры паркуются на обочинах второстепенных дорог. Уже сейчас водители жалуются, что там нельзя проехать».

А координатор «Синих ведерок» Петр Шкуматов и вовсе считает, что новый запрет не продержится долго – летняя жара вынудит дальнобойщиков нарушать его, ведь часами стоять на солнцепеке невыносимо.

Напомним, что инициатором запрета стал мэр Москвы Сергей Собянин. Его заместитель по вопросам транспорта Максим Ликсутов объяснил, что в столицу ежедневно въезжает более 150 тысяч грузовиков, при этом большая их часть идет через Москву транзитом, никак не обслуживая город. «Паразитный» трафик перегружает МКАД в среднем на 120%, а в часы пик – на все 240%, лишая город возможности развивать общественный транспорт. В итоге с 1 мая вступил в силу запрет на проезд грузовиков тяжелее 12 тонн по МКАД и внутри кольцевой дороги с 6:00 до 22:00.

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ; 06.03.2013; «СУММА» ПОБОРЕТСЯ С ОАО РЖД 

За места в совете директоров «Трансконтейнера» 

Вчера определились кандидаты в новый совет директоров «Трансконтейнера». На 11 мест претендуют 14 кандидатов. FESCO, которую недавно купила группа «Сумма», выдвинула пять человек, в том числе бывшего вице-президента ОАО РЖД Анну Белову и представителя инвестфонда TPG Стивена Пила. Поскольку «Сумма» и близкие к ней структуры, как утверждают источники «Ъ», консолидировали блокпакет «Трансконтейнера», группа сможет увеличить свое представительство в совете директоров как минимум с двух от трех человек. 

Совет директоров «Трансконтейнера» рассмотрел вчера вопрос о кандидатах в свой новый состав – для избрания на внеочередном собрании акционеров. Оно запланировано на 14 мая и инициировано группой «Сумма», которая хочет провести своих представителей в совет директоров «Трансконтейнера». «Сумма» и ее партнеры в конце прошлого года купили у Сергея Генералова транспортную группу FESCO, которой через Halimedia International Ltd принадлежит 23,7% акций «Трансконтейнера». 
Список кандидатов в совет директоров, как уточнили в «Трансконтейнере», должен быть опубликован сегодня. По данным «Ъ», акционеры компании выдвинули 14 кандидатов на 11 мест в совете. Halimedia номинировала пять человек. Это президент «Суммы» Александр Винокуров, вице-президент по юридическим вопросам Сергей Захаров, вице-президент FESCO и действующий член совета директоров «Трансконтейнера» Алексей Гром. От Halimedia выдвинуты также бывший вице-президент ОАО РЖД Анна Белова и Стивен Пил – представитель фонда TPG, владеющего более 17% FESCO. Сейчас в совете директоров «Трансконтейнера» лишь два представителя Halimedia – господин Гром и глава FESCO Юрий Гильц, который в список кандидатов не попал. В «Сумме» вчера от комментариев отказались. 

НПФ «Благосостояние» (около 6% акций «Трансконтейнера») хочет продлить полномочия в совете директоров своего исполнительного директора Юрия Новожилова. Европейский банк реконструкции и развития (ЕБРР, более 9%) – Хекстера Дэвида. ОАО РЖД (50% плюс 2 акции) выдвинуло семь человек. Это Павел Ильичев (возглавляет действующий совет директоров), гендиректор «Трансконтейнера» Петр Баскаков, а также Алексей Давыдов, который входит в советы директоров целого ряда дочерних обществ ОАО РЖД. Выдвинута также независимый директор Ирина Шиткина из холдинговой компании «Элинар». Все они входят в действующий состав совета директоров. Новыми кандидатами стали Павел Иванов, возглавляющий центральную дирекцию управления движением ОАО РЖД, глава департамента экономики монополии Ирина Костенец и советник президента ОАО РЖД Жанар Рымжанова. Госпожа Рымжанова уже имела опыт работы в совете директоров «Трансконтейнера», но тогда представляла ЕБРР. 
В список кандидатов кроме господина Гильца не попали еще несколько действующих членов совета директоров. Это начальник департамента инвестиционной деятельности ОАО РЖД Дмитрий Мухин, Вячеслав Петренко из Минтранса и независимый директор Владимир Андриенко из Russia Partners Management. 
Источники «Ъ», знакомые с ситуацией, утверждают, что «Сумма» попытается увеличить свое представительство в совете директоров «Трансконтейнера». По их данным, структуры, близкие к «Сумме», дополнительно скупали акции и сейчас у группы может быть как минимум блокирующий пакет. На рынке сейчас обращается 20% акций «Трансконтейнера», еще более 5% – «у юридических и физических лиц», которые не раскрываются. 
Источник в «Трансконтейнере» подтвердил, что, исходя из размера пакета, «Сумма» способна увеличить представительство в совете директоров. «Больше двух кресел они могут получить, но вряд ли больше трех. Размер пакета является одним из ключевых, но не определяющим фактором в этой ситуации. Многое будет зависеть от позиции других акционеров»,– отметил источник «Ъ». 
Исходя из структуры акционеров «Трансконтейнера», «Сумма» сможет провести в совет директоров только трех человек, считает Елена Сахнова из «ВТБ Капитала». «По одному креслу достанутся «Благосостоянию» и ЕБРР, значит, вопрос лишь в том, как разделят остальные девять РЖД и «Сумма». Более выигрышная позиция у монополии, которая наверняка постарается получить максимально возможные шесть мест»,– отметила аналитик. Она также добавила, что «Сумма», видимо, предлагает в качестве независимого директора Анну Белову, которая могла бы устроить в этой роли остальных акционеров, но даже таким способом группа вряд ли получит сразу четыре места в совете. 
РБК DAILY; 06.03.2013; ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ СПАСЕТ ПЯТИЛЕТКА

Александр Старовойтов, заместитель председателя комитета Государственной думы по транспорту

Подготовленный Минтрансом проект Транспортной стратегии Российской Федерации на период до 2030 года вышел на стадию экспертного обсуждения. В нем, по сути, запланирована существенная диспропорция в объемах поддержки различных видов транспорта. В первую очередь от новой стратегии может пострадать инфраструктура для грузовых железнодорожных перевозок.

На долгосрочный период не запланировано существенных механизмов роста для этой отрасли. Инновационный, то есть самый передовой, сценарий проекта стратегии предусматривает, что с 2013 по 2030 год железнодорожная отрасль получит на развитие 28,3 трлн руб. Из них 5,84 трлн руб. – средства из федерального бюджета, которые пойдут в основном на пассажирское сообщение. Еще 384 млрд. руб. вложат региональные бюджеты, а 22,5 млрд. руб. поступит из внебюджетных источников. Отмечу, что еще 6–7 трлн руб. на развитие железных дорог вложит само ОАО «РЖД» в рамках своего инвестбюджета. Откуда же взяться остальным 15,5 трлн руб. внебюджетных средств, то есть практически половине объема финансирования? При этом в вопросе финансирования автомобильного транспорта в проекте стратегии нет белых пятен с источниками средств для дорожного строительства.

Не прописанные в стратегии средства нужны железнодорожной сети как воздух. Без ее развития, без снятия инфраструктурных ограничений невозможен рост экономики до запланированных правительством Российской Федерации значений. Уже сейчас на ключевых направлениях не хватает пропускной способности транспортной сети. Особенно это касается Дальнего Востока, Сибири и отчасти портовых зон южных и северных регионов страны.

За последние десятилетия существенно изменилась карта российских промышленных районов: появились новые производства, а некоторые старые себя исчерпали. Но новых железных дорог практически не появилось. Поскольку вывозить товар с производства в большинстве случаев можно только по железной дороге, это инфраструктурное ограничение создает преграду для развития промышленности. Даже если промышленник сам пристроит ветку к действующей транспортной системе, ее пропускной способности может просто не хватить для перевозки новых грузов.

Не говорю уже и о том, что механизма возврата инвестиций в железнодорожную инфраструктуру на сегодня просто нет. А просчитать, окупятся ли эти вложения за счет перевозки грузов, не сможет ни одна компания. Из-за отсутствия долгосрочной тарифной политики невозможно спланировать стоимость транспортировки грузов на среднесрочную и долгосрочную перспективу. Как в таких условиях брать кредит для повышения мощности производств? Любой финансовый институт первым делом потребует обоснование инвестпроекта. Без достоверных планов изменения железнодорожных тарифов произвести эти расчеты весьма затруднительно.

Холдингу РЖД тоже несладко от отсутствия долгосрочной тарифной политики. Он просто не может спланировать объем своих доходов. Без достоверной информации о доходной базе вряд ли стоит говорить о точности и сроках инвестиционной программы ОАО «РЖД». Более того, стимула для сокращения соб ственных издержек у компании тоже нет – на доход от тарифа это все равно не влияет.

Проблемы с планированием в одном звене экономической цепочки влекут сложности для всех остальных участников процесса. Так, производители железнодорожной техники и связанной с ней продукции тоже не в состоянии спрогнозировать необходимый объем производства. Находясь в подвешенном состоянии, они не могут наладить оптимальный план выпуска продукции и, как следствие, свою инвестиционную программу.

На мой взгляд, целесообразно устанавливать период долгосрочного регулирования на пять лет. Но это не значит, что параметры пятилетки закрепляются раз и навсегда. Допустима ежегодная корректировка уровня тарифов на следующий год с учетом разницы между фактическими и плановыми параметрами работы субъекта естественной монополии.

Дело в том, что при первоначальном определении долгосрочных тарифов анализируется несколько параметров: физический объем оказанных услуг, доходы и расходы, степень исполнения инвестпрограммы, достижения параметров качества услуг, удельная эффективность расходов. Но методика корректировки тарифов должна быть открытой и понятной для всех участников процесса и потребителей услуг. А для этого нужны предельные значения корректировки и сглаживания. Поэтому можно было бы разработать правила корректировки и сглаживания тарифов по годам внутри пятилетнего периода регулирования.

Это только часть мер, которые могли бы сделать долгосрочное тарифное регулирование понятным процессом. Ведь отсутствие долгосрочной политики в части тарифов на железнодорожном транспорте ограничивает инвестиционный процесс в экономике. Если бы все грузоотправители могли планировать свои расходы и доходы хотя бы на пять лет вперед, это позволило бы им реализовывать долгосрочные программы развития, а владельцам инфраструктуры – осуществлять новые проекты и привлекать различные источники финансирования. Тогда бы и белых пятен в стратегии развития транспорта явно стало меньше.
РБК DAILY; НИКОЛАЙ МИХАЛЕВ; 06.03.2013; МКЖД ОТДАДУТ БАНКАМ

Девелопментом 750 тыс. кв. м коммерческой недвижимости на трех десятках транспортно-пересадочных узлов (ТПУ) Малого кольца Московской железной дороги (МК МЖД), по мнению правительства Москвы, должен заняться застройщик, подконтрольный Сбербанку или группе ВТБ. Таким образом инфраструктурная стройка обретет состоятельного девелопера, а тот в свою очередь – внушительный инвестпроект стоимостью около 73 млрд. руб.
Согласно проекту развития МК МЖД, к 2016 году на Малом кольце появится 31 пересадочный узел. Их коммерческую инфраструктуру сформируют 750 тыс. кв. м недвижимости, сообщил руководитель департамента транспорта Москвы Максим Ликсутов. Оператором этого проекта является ОАО «Московская кольцевая железная дорога» (МКЖД, в паритете контролируется правительством Москвы и ОАО «РЖД»).
«Эта компания привлекает инвесторов – по каждому объекту или группе объектов», – говорит г-н Ликсутов. По его словам, желающих участвовать в проекте «пообъектно» много. Но город хочет одного партнера на весь объем МК МЖД. «Мы заинтересованы в привлечении крупного инвестора-застройщика, который взял бы на себя все ТПУ. Синергия комплексного подхода компенси рует слабую экономику отдельных узлов и выведет весь проект в плюс», – объясняют в МКЖД.
Помимо денег, по словам собеседников РБК daily, тут также возникает вопрос сетевого развития инфраструктуры кольцевой. «На 31 ТПУ нужна 31 одинаковая аптека, 31 одинаковое кафе и так далее, – объясняет Максим Ликсутов. – Мы хотим собрать пул сетевых арендаторов на конкретный профиль: на фарму один, на одежду другой, а они, в свою очередь, получат замкнутую и понятную сеть в проходных местах». Через три года МКЖД должна ежегодно перевозить более 250 млн. пассажиров.
Оптимального партнера власти ищут среди крупнейших российских банков, владеющих девелоперскими компаниями. Этот пул сегодня формируют группа ВТБ и Сбербанк, контролирующие таких крупных застройщиков, как «ДонСтрой Инвест», «Галс-Девелопмент», ГК «ПИК», «Интеко».
«Мы не хотим особо работать с инвесторами-застройщиками, потому что за деньгами они все равно придут в финансовые учреждения. Мы хотим с ними договориться и совместно определить девелопера», – объясняет Максим Ликсутов. Но лучше, по его словам, пусть банк скажет, кто будет строить – «ВТБ Капитал» либо «Сбербанк Капитал».
Свою позицию чиновники объясняют масштабами проекта, «для которого не каждый девелопер сможет получить финансирование». Так, программа строительства в Москве 255 ТПУ оценивается столичными властями в 600 млрд. руб. На долю МК МЖД приходится около 73 млрд. руб. инвестиций.
Окупаемость этих проектов непосредственно связана с объемом коммерческих площадей в ТПУ – торговли, офисов, – но их избыточность может затруднить проходимость узлов, отмечает гжа Никуличева. Приемлемый для инвесторов срок окупаемости – не более семи-десяти лет – обеспечивают площадки с паритетным распределением коммерческой и транспортной инфраструктуры, которая должна иметь высокую проходимость, объясняет управляющий партнер компании Blackwood Константин Ковалев. По словам начальника отдела стратегического консалтинга компании Jones Lang LaSalle Юлии Никуличевой, любой девелопер и коммерческий банк нацелен на окупаемость в течение пяти-семи лет, которая в проектах МКЖД кажется недостижимой, поэтому для их реализации «логично привлечь госбанки».
Переговоры с контрагентами сегодня ведет ОАО «МКЖД». В этой компании не стали раскрывать детали возможного партнерства, так как «конкретные договоренности еще не достигнуты». В ОАО «РЖД» не ответили на запрос РБК daily.
Принадлежащие группе ВТБ и Сбербанку девелоперские компании отказались обсуждать возможное участие в проекте МКЖД, отправив за комментариями к своим бенефициарам. По мнению собеседников РБК daily, проект МКЖД достанется компании «ВТБ Капитал», которая ведет соответствующие переговоры с инициатором проекта. В этом инвестиционном подразделении группы ВТБ и Сбербанке вчера воздержались от комментариев.
Градостроительно-земельная комиссия (ГЗК) уже одобрила проекты 17 ТПУ на МКЖД. Шесть из них будут иметь офисы, склады и торгово-развлекательные комплексы общей площадью около 400 тыс. кв. м (см. РБК daily от 14.01.13).
Из 31 ТПУ менее трети имеет связь со станциями метро, и именно они будут интересны для развития, так как пассажиры поездов МКЖД не будут выходить в «чистое поле», а станут пересаживаться в подземку, говорит Юлия Никуличева. Так, по ее мнению, перспективными с точки зрения девелопмента являются ТПУ в районе «Москва-Сити», Кутузовского проспекта, площади Гагарина, шоссе Энтузиастов и Рязанского проспекта.

РИА НОВОСТИ; 05.03.2013; МИНТРАНС РФ РАЗРАБОТАЛ ПЕРЕЧЕНЬ ГРУЗОВ, КОТОРЫЕ МОЖНО ПЕРЕВОЗИТЬ В ОТКРЫТЫХ ВАГОНАХ

Минтранс РФ разработал проект перечня грузов, перевозка которых допускается в открытом железнодорожном подвижном составе, следует из документов на сайте Минэкономразвития.

Необходимость разработки документа Минтранс объясняет тем, что в настоящее время перевозка грузов насыпью и навалом осуществляется в рамках приказа МПС, принятого еще в 2003 году.

Комплексной корректировки видов грузов, перевозка которых осуществляется железнодорожным транспортом, до настоящего времени не проводилось.

При этом, если свойства груза или его состояние, либо предлагаемые грузоотправителем условия перевозок не предусмотрены правилами перевозок грузов ж/д транспортом, их перевозка осуществляется на особых условиях. Между перевозчиком и грузоотправителем должен быть заключен соответствующий договор. Таким образом, в соответствии с требованиями законодательства, если наименования перевозимого груза насыпью и навалом нет в перечне грузов, грузоотправители должны письменно обращаться к перевозчику для заключения договора на особых условиях. При рассмотрении таких обращений учитываются соблюдение грузоотправителем требований безопасности движения, экологической безопасности, и, соответственно, значительно увеличиваются временные затраты для оформления груза к перевозке.

«Учитывая указанные обстоятельства, Минтрансом России подготовлен данный проект приказа», – говорится в пояснительной записке.
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 05.03.2013; ВЫБОРГСКИЙ ЗАВОД ПОДГОТОВИЛ ПЕРВЫЙ БЛОК ДЛЯ ЛЕДОКОЛА НОВОГО ПОКОЛЕНИЯ

На Выборгском судостроительном завод выведен на открытый стапель первый закладной блок для корпуса головного ледокола проекта 21900 М. Завтра ожидается вывод на стапель второго блока, их общий вес составит около 600 тонн.

Как сообщает Объединенная судостроительная корпорация, этот ледокол станет первым судном проекта 21900 М из трех, строящихся на Выборгском заводе. По контракту первое судно должны сдать заказчику в первом полугодии 2015 года. А по планам Министерства транспорта всего к 2030 году закажут примерно 30 ледоколов и около двухсот танкеров, преимущественно ледового класса. Ледоколы нового проекта будут способны преодолевать льды толщиной до полутора метров. Использовать их планируется для сопровождения во льдах крупнотоннажных судов, буксировки, тушения пожаров на плавучих объектах и иных сооружениях, помощи терпящим бедствие судам, перевозки полезных грузов.

- Основные мощности завода в данный момент ориентированы на строительство полупогружной баржи, на которой в дальнейшем будет осуществляться сборка ледоколов и других транспортных судов, имеющих большую ширину, – поясняет директор Выборгского судостроительного завода Александр Соловьев. – Тем не менее, все работы по строительству ледоколов проекта 21900 М идут в утвержденном графике.

РБК DAILY; СЕРГЕЙ КОЛОБКОВ; 06.03.2013; ДОРОГОЙ АН-148

Обслуживать новый российский лайнер вдвое дороже, чем иномарки
Новый российский самолет Ан-148, производство которого никак не может развернуться в полную силу, получил нелестную характеристику от своего крупнейшего эксплуатанта – авиакомпании «Россия». Та подсчитала, что техническое обслуживание и запчасти для отечественного лайнера обходятся многократно дороже, чем для зарубежных самолетов.
Согласно презентации, подготовленной для ежегодной коллегии Росавиации, стоимость некоторых запасных частей для самолета Ан148 в два и более раз выше, чем для самолета A319. Согласно данным авиакомпании «Россия», сравнительная стоимость некоторых запчастей для лайнеров Ан-148 и А319 (в ценах 2012 года) может сильно отличаться, причем не в пользу российского самолета. Так, шина для Ан-148 обходилась в 50 тыс руб., а для «европейца» – в 37,6 тыс. руб., цена тормоза колеса для Ан-148 составляет 1,44 млн. руб., тогда как для А319 – 396 тыс. руб. Стоимость лопатки для российского двигателя стоит 510 тыс. руб., для его европейского аналога – лишь 330 тыс. руб. При этом в презентации отмечается, что комплектующие к российскому самолету поставляет лишь одна компания, тогда как на самолеты европейского производителя таких поставщиков два-три.

Специалисты авиакомпании «Россия» делают вывод, что цена всех запасных частей, поставленных в 2012 году, в перерасчете на одно пассажирское кресло самолета Ан-148 составила 504,5 тыс. руб., а у А319 этот показатель составил только 223,3 тыс. руб. Официальный представитель Росавиации не стал комментировать эти цифры, добавив, что ведомство «оперирует теми данными, которые предоставляют авиакомпании, которые эксплуатируют авиационную технику».
Официальный представитель лизинговой компании «Ильюшин Финанс Ко.» (занимается маркетингом и продажей этих самолетов) не стал комментировать презентацию Росавиации. Участники авиационного рынка отмечают, что стоимость расходуемых в течение года запасных частей к Ан-148 не выше, чем к другому новому отечественному лайнеру – Superjet. Высокая стоимость запчастей связана с мелкосерийностью, напоминает главный редактор портала «Авиа.ру» Роман Гусаров, ведь штучное производство всегда дороже, чем конвейерное. Он отмечает, что подобная проблема характерна и для Superjet, но там «перевозчики не сталкиваются с финансовыми издержками, так как лайнеры находятся на гарантии». Эксплуатант лайнера «Аэрофлот» не раскрывает данных о стоимости обслуживания Superjet, хотя проблемы с техническим обслуживанием самолетов нередки. По данным перевозчика, вчера в расписании авиакомпании находилось четыре самолета (из десяти), а 3 марта – пять. Впрочем, и это не рекорд: с 11 по 15 февраля в расписании перевозчика находилось лишь два лайнера.

ГАЗЕТА.РУ; АЛИНА ЧЕРНОИВАНОВА; 05.03.2013; РОСТ ЛЕТИТ ЧАРТЕРОМ

Группа «Аэрофлот» в январе замедлила темпы роста; лучшую динамику показывают чертерные перевозчики
Группа «Аэрофлот – российские авиалинии» по итогам января 2013 года замедлила темпы роста
Группа «Аэрофлот» замедлила темпы роста, а в международных перевозках компания уступила лидерство по одному из показателей ближайшему конкуренту – компании «Трансаэро». Данные за первый месяц 2013 года свидетельствуют о том, что внутрироссийские перевозки все меньше интересуют крупных авиаперевозчиков, зарабатывать они предпочитают на международных чартерах.
Группа «Аэрофлот – российские авиалинии» по итогам января 2013 года замедлила темпы роста, а три дочерних компании, консолидированные «Аэрофлотом» в конце 2011 года, стали перевозить меньше пассажиров, чем годом ранее. Об этом свидетельствуют данные Росавиации и Транспортной клиринговой палаты.

В первой пятерке российских авиаперевозчиков по международным и внутренним перевозкам в целом лидером роста оказалась компания «Сибирь» (+27,8% к январю 2012 года по пассажирам и +22% по пассажирообороту). За ней следует компания «Трансаэро», показавшая рост количества пассажиров более чем на 25% и 21,5% по пассажирообороту. «Уральские авиалинии» выросли на 23,8% и 22,5% соответственно; «Аэрофлот» – на 19,1% и 21,8%. Замыкает эту пятерку «ЮТэйр»: количество перевезенных пассажиров у компании увеличилось менее чем на 5%.
Год назад картина была противоположной: «ЮТэйр» и «Аэрофлот» лидировали по росту, а «Россия», только что вошедшая в тот момент в группу «Аэрофлот», входила в топ-5 и показывала рост, аналогичный росту самого «Аэрофлота», – тогда это было 28%.
По итогам за весь 2012 год «Россия» все еще входит в пятерку лидеров, но перевозчик в течение года замедлялся и дал итогом плюс 19% по перевезенным пассажирам, в то время как сосед по рейтингу компания «Уральские авиалинии» продемонстрировала 40-процентный годовой рост. По статистике за январь 2013 года, «Россия» и вовсе начала сокращать количество перевезенных пассажиров (минус почти 7% в сравнении с январем 2012 года), а рост пассажирооборота остался незначительным – 2,3%.
У двух других «дочек» «Аэрофлота» – компаний «Сахалинские авиатрассы» и «Донавиа» – также фиксируется снижение числа пассажиров. Но для первого перевозчика это уже норма: «Сахалинские авиатрассы» показывали отрицательные результаты и по итогам 2012 года (сокращение на 11% перевезенных пассажиров), а в январе сокращение составило 0,3% по пассажирам и 1,9% по пассажирообороту. «Донавиа» закрыла 2012 год с ростом, но в январе сдала позиции: падение на 8% и 13% соответственно. У «Владивосток Авиа» прирост по перевезенным в январе пассажирам (на 1,5%), но падение по пассажирообороту (на 17,7%).
Единственной «дочкой» «Аэрофлота», стремительно улучшающей показатели, стала компания «Оренбургские авиалинии» (Oren Air): в январе она прибавила почти 60% по числу перевезенных пассажиров и почти 80% по пассажирообороту. С вхождением в группу «Аэрофлот» Oren Air была сориентирована на чартерные международные перевозки, а, как показал высокий январский сезон, наибольший рост российским перевозчикам продолжают давать именно международные линии.
В январе российские компании перевезли за границу на четверть пассажиров больше, чем год назад, – в общей сложности более 2,88 млн человек. На внутренних линиях рост минимален – около 9%, это примерно 2,4 млн пассажиров. Занятость кресел на международных линиях растет (с 77,5% в январе 2012 года до 79,9% в январе этого года), а на внутренних линиях падает (с 68,3% до 66,6%).
В сегменте международных перевозок «Аэрофлот» уступил лидерство компании «Трансаэро»: пассажирооборот «Трансаэро» превысил 3,106 млрд пассажирокилометров, в то время как у «Аэрофлота» этот показатель чуть выше 3,033 млрд. Но по количеству перевезенных пассажиров «Аэрофлот» остался лидером в этом сегменте (863,1 тыс. человек). «Трансаэро» перевезла почти 611 тыс. человек, но эффективность перевозок у частной компании оказалась выше: процент занятости кресел у «Трансаэро» один из самых высоких в этом сегменте – 87,5% (выше только у «Саратовских авиалиний» – 92,7%, но они не входят в топ-5).
«ЮТэйр» растет на международных линиях (почти +39% по пассажирам с занятостью кресел 82,3%) и сокращается на внутренних (минус почти 7%, занятость кресел – 61,9%). «Россия» сократила количество перевезенных за январь пассажиров почти на 15%. Авиакомпания «Якутия» сократила внутренние перевозки более чем на четверть, а международные увеличила более чем на 40%.
Деньги авиакомпаниям продолжают приносить прежде всего туристические направления, а значит, чартеры – отсюда высокая загрузка кресел у «Трансаэро», стремительный рост у Oren Air и скромные или отрицательные результаты у перевозчиков, работающих на регулярных линиях внутри России, поясняет замгендиректора инвесткомпании «Регион» Анатолий Ходоровский.
По его мнению, эта тенденция – результат стимулирования потребительского спроса в стране, который в том числе влияет и на развитие международного туризма. «Это не исключительно авиационный тренд: если у человека есть деньги на полет, то полетит он на отдых не в Саранск или Анапу, а куда-нибудь в Европу или Азию», – поясняет аналитик. Авиакомпании, работающие на внутреннем рынке, преимуществами потребительского бума пользуются в значительно меньшей мере.
«В 2012 году мы росли в два раза быстрее рынка за счет серьезного роста провозных емкостей по сравнению с 2011 годом, – поясняют статистику в «ЮТэйр». – Парк авиакомпании в январе 2013 года не увеличился, емкость осталась той же. Сейчас мы растем, прежде всего за счет количества рейсов и правильной работы с маршрутной сетью и загрузкой». Усиление роста в «ЮТэйр» будет и во второй половине этого года, когда компания получит первые четыре самолета А321, а следующий серьезный рывок можно ожидать в 2014 году, когда емкость снова начнет активно расти за счет поступления новых больших воздушных судов, говорят в компании.
В «Аэрофлоте» оперативно прокомментировать январскую статистику не смогли.
Тенденция превалирования роста международных пассажирских перевозок существует уже не один год и в 2012 году сохранялась, свидетельствуют данные Росавиации. Ведомство подготовило к рассмотрению на межведомственной комиссии по допуску перевозчиков к международным маршрутам около 1800 заявлений российских авиакомпаний. И, как показывают данные за январь, аналогичная ситуация, скорее всего, сохранится и в этом году.
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