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ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 15.03.2013; НЕДОСЧИТАЛИСЬ 100 САМОЛЕТОВ

Минтранс занизил прогноз по спросу на региональные самолеты, считает авиазавод «Авиакор». Это может быть связано с необходимостью обеспечить рынок для магистральных самолетов

На днях премьер-министр Дмитрий Медведев провел совещание по развитию рынка региональных перевозок и усомнился в прогнозах потребностей российских перевозчиков в ближнемагистральной технике, представленных министром транспорта Максимом Соколовым. По оценкам Соколова, по всем сегментам региональной техники до 2030 г. (9–85 кресел) нужно 500– 600 машин.

Для самого популярного сегмента (40–85 кресел) к 2020 г. потребуются лишь 206–244 такие машины, считает Минтранс, следует из презентации самарского авиазавода «Авиакор» (есть у «Ведомостей»).

Но в прогнозах министерства не учтено порядка 100 лайнеров (вместимостью 40–85 кресел), считают специалисты «Авиакора». «Авиакор» – пока что единственная в России компания с серийным производством региональных самолетов – Ан-140. Компания опросила 19 перевозчиков, занимающих 80% регионального рынка (в том числе авиакомпании «Татарстан», «Ямал», «Якутия», «Ангара»). По итогам опроса выяснилось, что к 2020 г. перевозчикам потребуется 167 новых самолетов вместимостью 60–85 кресел и 68 самолетов на 40–60 кресел, а общая численность такого парка (с учетом уже поступивших в парк авиакомпаний) должна составлять 314 самолетов, говорится в документе.

Средняя цена на региональные самолеты такой вместимости – $15–25 млн, напоминает главный редактор Avia.ru Роман Гусаров. То есть погрешность в подсчетах министерства может быть $1,5-2,5 млрд, полагает он.

Погрешность, возможно, связана с тем, что министерство не учло плановое выбытие устаревших Ан-24, Ан-26, Ту-134 из парка перевозчиков, предполагает источник в «Авиакоре». Сотрудник крупной лизинговой компании не исключает, что это связано со стремлением обосновать рынок для более вместительных самолетов – до 100 кресел, которые сейчас производит Объединенная авиастроительная корпорация (ОАК): SSJ-100 и Ан-148. В линейку ОАК региональные самолеты не включены, напоминает он. Представители Минтранса и ОАК это не комментируют.

По словам собеседника «Ведомостей», чтобы развивать региональный рынок, который находится в упадке, заказов на такие самолеты должно быть минимум вдвое больше, чем на магистральную технику. «Чтобы подвезти 100 пассажиров из региона, надо задействовать два самолета вместимостью 50–70 кресел», – объясняет он. По его словам, сейчас 80% всех перевозок выполняется на магистральной технике и из столичного региона.

ОАК оценивает потребность в магистральных самолетах (до 100 кресел) для России и СНГ к 2030 г. выше – в 410 лайнеров, говорит представитель «Гражданских самолетов Сухого» (входит в ОАК).

При быстром развитии рынка региональных перевозок компании будут активнее пересаживаться на более вместительные самолеты, в том числе SSJ и Ан-148, считает Гусаров. Но главное – обеспечить региональным самолетам систему поддержки от государства, чтобы «раскатать» маршруты, добавляет он.30 самолетов для Якутии

сегодня «Якутия» может объявить о намерении приобрести 30 региональных самолетов Ан-140 у «Авиакора» каталожной стоимостью $0,5 млрд, говорится в проекте резолюции к переговорам авиакомпании и «Авиакора» («Ведомостям» удалось ознакомиться с ним). Но лишь при условии, что авиакомпания получит достойную сервисную поддержку.

К 2020 г. России потребуется 314 региональных самолетов, считают в «Авиакоре».
КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 15.03.2013; АВИАТОРАМ ПЕРЕСЧИТАЮТ РИСКИ 

«Трансаэро» может покинуть группу аутсайдеров 

Минтранс смягчил критерии оценки финансового состояния российских авиакомпаний. Теперь, например, для перевозчиков с высокими запасами финансовых резервов при отнесении их к той или иной группе риска, не учитывается показатель уровня долга. В первую очередь критерии изменены под давлением второй в России авиакомпании «Трансаэро», которая находится в самой плохой группе риска, а теперь может улучшить свое положение. Для перевозчиков группа риска имеет в основном репутационное значение и мало сказывается на текущей работе, но в свете происшедших в последние годы на рынке банкротств эксперты предостерегают Минтранс от размывания критериев. 

Минтранс внес изменения в распоряжение NИЛ-62-р от 5 мая 2012 года, которым была утверждена очередная редакция методических рекомендаций по оценке финансово-экономического состояния российских авиаперевозчиков. Основное изменение затронуло пункт, в котором указываются выводы по результатам оценки финансово-экономического состояния перевозчиков. Список характеристик групп по уровню риска потери текущей платежеспособности сократился до минимума. Кроме того, для компаний с высокими запасами финансовых резервов при отнесении их к группам риска не учитывается показатель долга. 

Поводом для ужесточения методики в 2012 году стало банкротство в июле 2011 года авиакомпании «Континент». Тогда в аэропортах застряли 37 тыс. пассажиров, которых вывозили другие авиакомпании. Основным инициатором смягчения критериев стала вторая в России авиакомпания «Трансаэро», которая попала в самую плохую, четвертую группу риска. В конце октября 2012 года гендиректор «Трансаэро» Ольга Плешакова направила письмо министру транспорта Максиму Соколову (копия есть у «Ъ»), представив предложения по изменению методики оценки финансового состояния авиакомпаний, разработанные агентством «Эксперт РА» по заказу перевозчика. 

В «Трансаэро» ситуацию не комментируют. Руководитель отдела корпоративных и инвестиционных рейтингов «Эксперт РА» Павел Митрофанов пояснил «Ъ», что в действующей редакции распоряжения есть ряд моментов, ограничивающих возможность эффективного применения методики. Так, в ней содержится широкий перечень параметров оценки финансового состояния, но содержательные выводы по отнесению авиакомпаний к группам надежности делаются на основании всего двух коэффициентов. На это обратила внимание и авиакомпания «Уральские авиалинии» в письме главе Ассоциации эксплуатантов воздушного транспорта Евгению Чибиреву. Суть предложений «Эксперт РА» заключалась во включении всех основных параметров финансового состояния в расчет показателя, который определяет отнесение перевозчика к той или иной группе риска. Агентство «Эксперт РА» проанализировало отчетность крупнейших российских авиакомпаний в соответствии с предлагаемым подходом к оценке финансового состояния, и в результате все перевозчики оказались в двух первых группах. 
Минтранс предложений «Трансаэро» пока так и не принял, но внесенные в критерии изменения, по данным источников «Ъ», позволят авиакомпании переместиться из четвертой во вторую или хотя бы третью (но точно не первую) группу риска. Кому еще удастся улучшить положение по итогам изменений, собеседники «Ъ» не говорят, а Минтранс рейтинг не публикует. 

Директор НЦ-19 ГосНИИ гражданской авиации, профессор МГТУ ГА Александр Фридлянд поясняет, что результаты оценки финансово-экономического состояния перевозчиков не влекут прямых «административных репрессий», а являются поводом для углубленной проверки соблюдения сертификационных требований по обеспечению безопасности полетов. По его мнению, компании, испытывающие финансовые затруднения, могут вести более рискованную политику в области финансирования мер обеспечения безопасности полетов и поэтому требуют повышенного внимания со стороны надзорных органов. Источники «Ъ» уточняют, что группа риска может играть роль при решении вопроса о внесении в сертификат эксплуатанта авиакомпании нового типа самолетов. Ольга Плешакова, говорят знакомые с ее позицией собеседники «Ъ», стремясь изменить методику, в первую очередь опасалась репутационного вреда для «Трансаэро» из-за отнесения авиакомпании к группе самого высокого риска. 
Глава Infomost Борис Рыбак считает, что смягчение или размывание методики может сослужить недобрую службу российской гражданской авиации, поскольку маскируются истинные проблемы и оттягивается их решение. Чем четче авиационные власти и участники рынка будут представлять финансовое состояние авиакомпаний, полагает эксперт, тем меньше рисков и вероятности повторения банкротств. 
АИФ – САМАРА; 14.03.2013; МАКСИМ СОКОЛОВ ЗАЯВИЛ: ЛЬГОТНЫЕ АВИАПЕРЕВОЗКИ ПО ПФО СТАРТУЮТ УЖЕ С 1 АПРЕЛЯ

Федеральные власти рассчитывают увеличить объем перевозок в 5 раз

Как сообщает пресс-служба полпреда президента в ПФО, на совещании у премьер-министра Дмитрия Медведева был рассмотрен ход выполнения поручений по итогам августовского совещания в Новосибирске по вопросу развития пассажирских региональных авиаперевозок.

Отчитываясь перед премьером о ходе развития межрегиональных авиаперевозок, министр транспорта РФ Максим Соколов сообщил, что первые льготные перевозки начнутся уже 1 апреля. «Мы рассчитываем увеличить в 5 раз объем перевозок – до 170 тыс. человек», – добавил Максим Соколов.

Напомним, что Казанская авиакомпания ОАО «Татарстан» победила в конкурсе по обеспечению внутренних пассажирских перевозок внутри Приволжского федерального округа (ПФО) по специальному тарифу. Заказчиком торгов выступало Федеральное агентство воздушного транспорта. Компания будет проводить рейсы из Самары в Ижевск, Йошкар-Олу, Казань, Киров, Нижний Новгород, Оренбург, Пензу, Пермь, Саранск, Саратов, Уфу и Чебоксары с 1 апреля по 30 ноября 2013 года. На них задействуют воздушные суда типа Cessna 208 вместимостью 9-13 пассажиров, PilatusPC-12 – девять пассажиров, Let L-410 – 15-19 пассажиров, ATR-72 – 74 пассажира, Bombar-dier CRJ 200 – 50 пассажиров.

Граждане будут оплачивать только половину стоимости авиабилета. Удешевление перелетов станет возможным благодаря субсидиям из областного и федерального бюджетов. Оставшиеся 50% авиакомпании будут возмещать в равных долях из казенных средств. В федеральном бюджете на эти цели заложили 300 млн рублей. Самарская область выделит 57,2 млн рублей.

Сейчас компания формирует расписание авиаперевозок и определяет их стоимость. Отметим, что Самарская область – объединяющий логистический центр всего Поволжья. Так, через регион проходит наибольшее количество маршрутов – 12 прямых и 12 транзитных. С введением проекта самарцы смогут летать в города ПФО, минуя пересадки в Москве.

ВЕДОМОСТИ; МАКСИМ ТОВКАЙЛО; 15.03.2013; БЮДЖЕТ ВНЕ ИГРЫ

Правительство выбрало сверхэкономный вариант подготовки к чемпионату мира по футболу в 2018 г. и определит окончательные расходы к лету
Регионы запросили на подготовку к чемпионату мира по футболу в 2018 г. 540 млрд. руб., заявил вчера на заседании правительства первый вице-премьер Игорь Шувалов. Осенью прошлого года Минспорт оценивал максимальные затраты на нее в 1,4 трлн руб., минимальные – в 662 млрд, рассказывали несколько федеральных чиновников. Это были сугубо предварительные аналитические расчеты Минспорта, официальные «хотелки» регионов потянули на 540 млрд, объясняет теперь один из них.
На даже эта сумма завышена, заявил Шувалов. В среду расходы на подготовку к чемпионату обсуждались у него на совещании. Принято решение, что из федерального бюджета профинансируют только строительство стадионов и тренировочных баз, реконструкцию городских аэропортов и дорог от них до стадионов, сообщил Шувалов. Затраты на городскую инфраструктуру, дорожно-транспортную сеть и другие расходы из проекта программы подготовки исключат.
Речь идет о расходах, которые не являются обязательствами России перед ФИФА, объясняет сотрудник аппарата правительства. Регионы включили в свои заявки буквально все – от ремонта канализации, водоотводов и больниц до строительства фонтанов, рассказывает собеседник «Ведомостей»: «Финансировать из федерального бюджета мы это не будем, есть региональные программы здравоохранения и ЖКХ».
Какими будут окончательные затраты – пока говорить рано, продолжает федеральный чиновник. Во-первых, Минспорт только в апреле представит проект программы подготовки к чемпионату с расчетами регионов по минимальным затратам. Во-вторых, в программу не будут закладывать возможные расходы на развитие скоростного железнодорожного сообщения (см. врез). Говорить о затратах на подготовку преждевременно, даже приблизительных расчетов пока нет, лаконичен представитель Шувалова, добавляя, что проект программы будет согласован с президентом.
Дополнительные деньги нужны регионам, чтобы провести турнир на высоком уровне – стадиона и аэропорта для этого мало, объясняет сотрудник правительства одного из регионов, где пройдут матчи чемпионата: «Требуются рекреационные зоны для болельщиков, дополнительный транспорт, хорошо бы привести в порядок центральные площади и достопримечательности – самостоятельно регионы эти затраты не потянут». Для Калининграда решение Шувалова не критично, необходимые средства можно изыскать в госпрограмме развития области, спокоен областной чиновник.
***

Дорогие дороги
286,8 млрд. руб. во столько осенью Минтранс оценивал затраты на скоростные железные дороги, но премьер Дмитрий Медведев отложил принятие решения до лета 2013 г. Россия не брала обязательства перед ФИФА по этому проекту, говорит сотрудник аппарата правительства.
ИТАР-ТАСС; 14.03.2013; СТРАХОВЫЕ КОМПАНИИ НАЧИНАЮТ ЗАКЛЮЧАТЬ ДОГОВОРЫ ОБЯЗАТЕЛЬНОГО СТРАХОВАНИЯ ГРАЖДАНСКОЙ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ПЕРЕВОЗЧИКА

Страховые компании с сегодняшнего дня начинают заключать договоры обязательного страхования гражданской ответственности перевозчика за причинение вреда жизни, здоровью, имуществу пассажиров.

Как сообщает пресс-служба Национального союза страховщиков ответственности /НССО/, Федеральная служба по финансовым рынкам 13 марта внесла НССО в реестр субъектов страхового дела в качестве профессионального объединения страховщиков на рынке обязательного страхования гражданской ответственности перевозчика за причинение вреда жизни, здоровью, имуществу пассажиров. Ранее сфера влияния НССО распространялась лишь на обязательное страхование гражданской ответственности владельцев опасных объектов.

Как пояснил президент союза Андрей Юрьев, в соответствии с законом «Об обязательном страховании гражданской ответственности перевозчика», с 1 апреля перевозчикам грозит штраф за отсутствие договора страхования. В то же время, убежден глава НССО, в ближайшие две недели страховщики успеют заключить договоры по новому виду страхования со всеми обратившимися к ним перевозчиками.

В соответствии с законом, страхование может осуществлять страховщик, являющийся членом НССО и имеющий соответствующую лицензию. По состоянию на 13 марта указанным требованиям соответствуют 45 страховщиков, полный перечень которых размещен на сайте союза.

Федеральный закон «Об обязательном страховании гражданской ответственности перевозчика за причинение вреда жизни, здоровью, имуществу пассажиров и о порядке возмещения такого вреда, причиненного при перевозках пассажиров метрополитеном» вступил в силу 1 января 2013 года. Согласно документу, страховая выплата за причинение вреда жизни пассажира составляет 2,025 млн рублей, здоровью пассажира – до 2 млн рублей, имуществу пассажира – до 23 тыс рублей.

Контроль за исполнением перевозчиком обязанности по страхованию осуществляет Ространснадзор. По данным Ространснадзора, на территории России работают около 500 тыс перевозчиков.

С 1 апреля 2013 года, в случае отсутствия договора страхования, предусмотрено наложение административного штрафа на должностных лиц в размере от 40 до 50 тыс рублей; на юридических лиц – от 500 тыс до 1 млн рублей. Кроме того, если ответственность компании не застрахована, перевозчик будет обязан самостоятельно возместить потерпевшим причиненный им вред в лимитах, установленных законом.

Закон предусматривает прямой запрет на осуществление перевозок пассажиров перевозчиком, гражданская ответственность которого не застрахована.

В НССО будет создан компенсационный фонд для возмещения ущерба пострадавшим в результате аварий, если страховая компания перевозчика обанкротилась или у нее отозвана лицензия.

ВЕДОМОСТИ; 15.03.2013; ДОРОГА НА ОЛИМПИАДУ

РЖД обменяет автодорогу от Адлера до курорта «Альпика сервис» на проекты «Росжелдора», говорится в материалах Минтранса. Автодорога – часть проекта по строительству совмещенной авто- и железной дороги. Стоимость его автодорожной составляющей РЖД оценивает в 74,47 млрд. руб. Проект реализуется РЖД на деньги государства. Завершить строительство дороги планируется в этом году.

ВЕДОМОСТИ (ПЯТНИЦА); АЛЕКСЕЙ ЯБЛОКОВ; 15.03.2013; В ЭФИРЕ МАТ

Спецкор «Пятницы» выяснял, как с 1 марта изменилась жизнь российского дальнобойщика
В мире дальних грузоперевозок царит уныние: с 1 марта водителям фур разрешено появляться на МКАД только в ночное время и по пропускам. И хотя столичный Департамент транспорта рапортует о разгрузке кольцевой магистрали на 20%, пробки не становятся короче, а главное, к ним вот-вот прибавятся и экономические проблемы.
Штаб-квартира профсоюза дальнобойщиков располагается почему-то в наукограде Троицке. В крошечной комнате под крышей многоэтажного дома сидит мрачный руководитель профсоюза Валерий Войтко и слушает тяжелую музыку.
- Что в эфире? – спрашиваю я.
- В эфире мат, – коротко отвечает Войтко.
Тут же рассказывает: после введения транспортной реформы Федеральное дорожное агентство решило изучить водительские настроения. Купили несколько раций – послушать эфир. А там как раз один высказался: вот кину, говорит, поперек трассы фуру, как будто сломался, посмотрим, что они будут делать. «Они» сразу заволновались: надо срочно эвакуаторы готовить, не дай бог, забастуют.
- Правда забастуете?
- До этого вряд ли дойдет. То, что сейчас происходит, это, конечно, эмоции. Но еще четыре-шесть месяцев, и им на смену придет экономика. Поднимется стоимость перевозок, затем вырастут цены на товар. Уже к лету все вылезет, – обещает Валерий.
Руководитель профсоюза считает, что начинать надо было не с запрета на движение фур по МКАД, а с переноса складов подальше от столицы и расширения объездных дорог.
- Это длинный процесс, лет на пять-десять, и это бабло, конечно, но только так можно что-то улучшить, – говорит он, уставившись в пол и взмахивая незажженной сигаретой.
- А то все стонут: «Достали фуры на МКАДе», – продолжает Войтко. – Не было бы фур, сдохли бы уже все от голода, всех кошек поели! Можно, конечно, не любить фуры, но надо себе отдавать отчет, когда они едут – это едет твоя жратва, твоя плазма, твой мобильный телефон, твои памперсы!
Тут Войтко не совсем прав. На сайте столичного Департамента транспорта имеется реестр уже выданных пропусков – тем предпринимателям, которые решили цивилизованно запускать свои фуры в пределы столицы. Изучив реестр, я обнаружил, что он прекрасно иллюстрирует московские нужды. По количеству заказанных пропусков лидирует Первый автокомбинат им. Краузе (309 шт.), поставляющий грузовики на стройплощадки. Второе место занимает Домостроительный комбинат № 1 (215 шт.), крупнейший строитель жилых домов. На третьем – «Кока-кола ЭйчБиСи Евразия» (160 шт.). Четвертое место у НПО «Космос» – главного строителя транспортных объектов, а на пятом оказалась войсковая часть 44710, не примечательная ничем, кроме того, что ее юридический адрес совпадает с гаражом ФСБ.
Я рассказал Валерию, как ездил на днях в Центр безопасности дорожного движения Московской области, где выдают пропуска на транзитное движение по МКАД. Там было светло, чисто и совершенно безлюдно. Менеджер Сергей Ищук подробно описал мне всю процедуру оформления, причем особенно напирал на то, что если моя фура в лизинге, то надо договор о лизинге. На вопрос, быстро ли оформляют пропуск, Ищук ответил: «Две недели», но добавил, что здорово помогает ходатайство от главы администрации района или округа.
- Если вы хорошо с ними дружите, они могут выдать такую бумажку на бланке, с печатями, – пояснил он, – там будет написано, что ваши перевозки являются самыми крутыми.
Выслушав мой рассказ, Войтко заметил, что все места по выдаче пропусков сделаны исключительно ради вытягивания денег.
- Да, формально они выдаются бесплатно, – согласился он, – но в принесенных документах у вас найдут кучу ошибок. Наш юрист дважды относил пакет документов, чтобы оформить пропуск на въезд грузовика в Москву, и ему каждый раз рекомендовали пройти в соседний подъезд и там все переделать. За сороковник.
Особую же ярость у Войтко вызывает проблема стоянок для дальнобойщиков. Есть список стоянок, который опубликовало Министерство транспорта Московской области. Но туда, возмущается Валерий, внесли кучу посторонних объектов, не имеющих отношения к стоянкам: бензоколонки, пустыри, даже таможенные терминалы. Чиновники докладывают о наличии 4,5 тысячи машино-мест в Подмосковье, а по факту нет и половины. Да и надо их не четыре тысячи, а пятнадцать-двадцать.
- Что нужно водителю для нормального отдыха? Охрана. Кафешка, душ, туалет. Хотя бы какой-нибудь сервис – шиномонтаж и сварка, – перечисляет Войтко. – Мотелей не нужно, ни один водитель в него не пойдет: дорого, да и машину обчистят.
За наглядным примером руководитель профсоюза отправил меня на 97-й километр Минского шоссе. Ближе, сказал он, ничего цивилизованного нет.

Я поехал. Стоянка ООО «Русь» – это полсотни фур на охраняемом участке за забором и еще штук двадцать – вокруг белого здания кафе. В соседнем блоке душевая (100 руб.) и туалет (15 руб.). На этом развлечения заканчиваются. День дальнобойщика на «Руси» тянется бесконечно. Он либо спит в кабине своей «Скании», задернув занавески на лобовом стекле, либо выполняет мелкие работы по уходу за грузовиком. Сосредоточенно курит, разглядывая сцепку. Надраивает фары. Когда дальнобойщик в спортивных штанах, резиновых тапках и байковой куртке бредет по стоянке с двумя пакетами мусора, мне хочется усыновить его и всех других дальнобойщиков разом, несмотря на то, что Войтко описывал их как людей семейных, пожилых и нервных.
Я довольно быстро свел знакомство с несколькими водителями. Все они вылезли из своих кабин погреться на мартовском солнце. Конечно, рассказывали истории. Олег из Белоруссии приехал в Москву на разгрузку. Склад – в десяти метрах от МКАД. Разгрузился, а время – седьмой час утра. Он попросил складских: дайте постоять у вас до вечера – не разрешили. Вылезти на МКАД – значит нарушить постановление правительства Москвы. Пришлось приткнуться где-то на обочине, а это тоже запрещено, тут же приезжают «друзья», как он выразился, и штрафуют.
- Такая же история, – вступил седобородый, в бейсболке, Эдмундас. – На складе стали мой пропуск проверять, проверяли, проверяли – в итоге разгрузился в полшестого. Говорю диспетчеру на складе: «Я вам заплачу за стоянку» – нет, гонит. Выехал на МКАД – без десяти шесть утра. Хорошо, меня не заметили, а то как докажешь, что выехал в разрешенное время?
Окружив меня, дальнобойщики наперебой жалуются: стоянок, подобных «Руси», нет ближе чем в радиусе 100 км от Москвы, а отдыхать на бензоколонках им разрешают не дольше 15 минут. Ехать по объездным дорогам невозможно – они разбиты и загружены такими же, как они, дальнобойщиками. Все это вместе с запретом на движение по МКАД грозит неминуемым срывом сроков погрузки и разгрузки товара.
- Вот устроить бы забастовку! – выкрикивает водитель Игорь пенсионного возраста.
- Ты прямо разошелся, – замечают коллеги.
- Да потому что, бляха, обидно! Что они делают-то? Ей-богу, пару дней забастовки, и все же подохнут там, в Москве, от голода.
- Один уже предлагал фуру поперек трассы ставить, – вспоминаю я.
- Это уже митинг, – говорит дальнобойщик Владимир, – согласовывать нужно с властями.
На обратном пути я вдруг заметил очень много фур. Они были повсюду: на обочинах, на бензоколонках и возле строительных рынков. Даже в танковом музее под открытым небом я обнаружил преспокойно стоящие бок о бок с танками шесть фур. Солнце садилось очень быстро. Скоро настанет ночь, и все они двинутся на Москву.
РБК DAILY; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА; 15.03.2013; ОЛИМПИЙСКИЙ ОБМЕН НА ПРОФИЛЬНЫЕ ДЛЯ МОНОПОЛИИ АКТИВЫ

Минтранс предлагает поправить законодательство с тем, чтобы позволить обменивать государственное имущество на активы, находящиеся в частной собственности. Делается это под конкретную компанию – «Российские железные дороги», которые смогут отдать государству автомобильную часть совмещенной автомобильной и железной дороги Адлер – «Альпика-Сервис», главного транспортного объекта предстоящей зимней Олимпиады в Сочи. Взамен железнодорожники получат профильные для них объекты.
Министерство транспорта представило проект, в рамках которого ведомство предлагает передать в федеральную собственность автомобильную часть совмещенной дороги Адлер – «Альпика-Сервис», по которой участники Олимпиады-2014 смогут добраться до Красной Поляны. Свое предложение министерство обосновывает отсутствием у РЖД источников на содержание и эксплуатацию автодороги. Взамен Минтранс предлагает отдать монополии профильные для нее объекты, строящиеся на средства федеральных целевых программ. О каких именно активах идет речь, в Минтрансе не уточняют.

Между тем в проекте ведомства сообщается, что профильными министерствами и РЖД прорабатывались различные варианты дальнейшего распоряжения автодорогой, в том числе и ее безвозмездная передача в госсобственность. «Однако такой шаг мог бы привести к отрицательному финансовому результату для РЖД в размере 87,87 млрд. руб. и, как следствие, к невозможности привлечь заемные средства для реализации инвестпрограммы», – следует из пояснительной записки к проекту. Кроме того, эти расходы не уменьшили бы налог на прибыль. Правда, прежде, чем совершить сделку, государству еще предстоит внести изменения в законодательство, которое не предусматривает возможность обмена государственного имущество на активы, находящиеся в частной собственности.
В РЖД признаются, что именно они выступили инициаторами такого обмена. «Смысла содержать дорогу, которая не приносит никакого дохода, нет», – добавил представитель компании. Сейчас монополия является единственным собственником и застройщиком обеих частей совмещенной дороги. Строительство магистрали началось еще в 2008 году и должно завершиться в этом. Ориентировочная стоимость всего проекта – до 250 млрд. руб. (автомобильной составляющей – до 90 млрд. руб., длина дороги – 45,6 км с шестью транспортными развязками). Деньги выделяются из бюджета путем внесения их в уставный капитал РЖД. Предполагается, что пропускная способность автомобильной дороги составит 11,5 тыс. пассажиров в час, железной – 8,5 тыс. человек.
Вопрос о необходимости разделить сферы ответственности между железнодорожной и автомобильной составляющими стоял с самого начала, ведь содержание автодорог не входит в компетенцию РЖД и не предусмотрено инвестпрограммой компании, говорит Владимир Савчук из Института проблем естественных монополий. Однако изначально было проще организовать строительство и финансирование работ одним застройщиком, резюмирует аналитик.
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 14.03.2013; СНЕГОПАД ОСЛОЖНИЛ ДОРОЖНУЮ СИТУАЦИЮ В СЕМИ ОБЛАСТЯХ ЦЕНТРАЛЬНОЙ РОССИИ

Сильный снегопад, начавшийся в Москве в четверг, осложнил ситуацию в центральных областях России. В частности, в настоящее время трудная дорожная обстановка наблюдается в Смоленской, Калужской, Брянской, Тверской, Московской, Владимирской и Ярославской областях.
По данным Росавтодора, снег также затруднил движение на автомобильных дорогах федерального значения, находящихся в ведении следующих органов управления дорожным хозяйством: Упрдор Москва – Бобруйск, «Центравтомагистраль», Упрдор Россия, Упрдор Москва – Н.Новгород, Упрдор «Холмогоры».
Ведомства занимаются не только расчисткой снега. Их мобильные группы находятся на трассах и ведут работу по предотвращению возможных заторов на дорогах.

ИНТЕРФАКС; 15.03.2013; ПЕРВЫЙ УЧАСТОК НОВОЙ ЧЕТЫРЕХПОЛОСНОЙ АВТОДОРОГИ М-29 «КАВКАЗ» БУДЕТ ПОСТРОЕН В ИНГУШЕТИИ ДО КОНЦА 2014 ГОДА

До конца 2014 года в Ингушетии будет построен первый участок четырехполосной федеральной автодороги М-29 «Кавказ» отвечающей всем современным требованиям, сообщил агентству «Интерфакс-Юг» представитель пресс-службы главы Ингушетии.
По его словам, накануне глава республики Юнус-Бек Евкуров в своем рабочем кабинете провел совещание с участием начальника ФГУ «Управление ордена Знак Почета Северо-Кавказских автомобильных дорог» Гаиоза Макиева, по вопросам реконструкции ингушского участка ФАД «Кавказ».
«По итогам обсуждения участники совещания приняли окончательное решение о строительстве и реконструкции первых 13 километров федеральной автодороги от аэропорта «Магас» до границы с Чеченской республикой», – сказал представитель пресс-службы.
Он отметил, что дорожники представили главе Ингушетии свои варианты проектов расширения главной транспортной артерии и подтвердили готовность начать работы в ближайшее время. По их словам, типовая схема обустройства придорожной полосы едина для всех регионов.
Специалисты особо подчеркнули, что в ходе строительства будут произведены благоустройство и озеленение территории. Все работы на этом участке федеральной автомагистрали М-29 будут завершены в 2014 г.
В свою очередь, говоря о пользе масштабного дорожного строительства, Ю-Б.Евкуров отметил, что расширение проезжей части и другие меры по повышению безопасности участников дорожного движения позволят существенно снизить аварийность, улучшить транспортную ситуацию в регионе.
«Необходимо построить современную высококлассную дорогу. Самое главное- повышение безопасности дорожного движения, создание комфортных условий для автомобилистов. Думаю, что эта задача нам под силу», – процитировали слова Ю-Б.Евкурова в его пресс-службе.
По данным правительства республики, протяженность трассы «Кавказ» по территории Ингушетии составляет 29 км, планируется в течение ближайших нескольких лет расширить автодорогу с двух до четырех полос.
В рамках расширения автодороги М-29 планируется перенос частных домовладений и предприятий, расположенных в зоне строительства новой автотрассы.
В настоящее время подразделение Росавтодора объявило о поиске подрядчика по строительству и реконструкции дороги М-29 в Ингушетии. Начальная цена госконтракта составляет более 1,23 миллиарда рублей.
Федеральная автомобильная дорога М-29 «Кавказ» проходит от Краснодара через Пятигорск, Грозный, Махачкалу до границы с Азербайджаном. Ее протяженность составляет 1,18 тыс. километров.

РИА НОВОСТИ; 14.03.2013; РОСАВТОДОР ИЩЕТ ПОДРЯДЧИКА ПО РЕМОНТУ УЧАСТКА ТРАССЫ М-29 В ИНГУШЕТИИ ЗА 1,2 МЛРД РУБ

Подразделение Росавтодора – ФКУ Упрдор «Северный Кавказ» – объявило о поиске подрядчика по строительству и реконструкции автомобильной дороги М-29 «Кавказ» в Ингушетии, следует из заявки, размещенной на портале госзакупок.

Начальная (максимальная) цена этого госконтракта составляет более 1,23 миллиарда рублей. Согласно проектной документации, работы должны пройти на участке протяженностью 13 километров.

Срок выполнения работ – с 13 мая этого года до 20 декабря 2014 года. Заявки на участие в тендере принимаются до 2 апреля, электронный аукцион назначен на 8 апреля 2013 года.

Федеральная автомобильная дорога М-29 «Кавказ» проходит от Краснодара (от Павловской станицы) через Пятигорск, Грозный, Махачкалу до границы с Азербайджаном. Ее протяженность составляет 1,18 тысячи километров.

Ранее Росавтодор объявил о поиске подрядчиков по ремонту участков этой федеральной трассы в Ставропольском крае и Северной Осетии, на эти цели планируется направить более 2,12 миллиарда рублей. Работы должны быть окончены до 20 декабря 2015 года.

ИА REGNUM; 14.03.2013; ПСКОВСКИЕ ВЛАСТИ ПРОСЯТ ВКЛЮЧИТЬ УЧАСТОК ТРАССЫ НОВГОРОД – ПСКОВ В ФЕДЕРАЛЬНУЮ ПРОГРАММУ

Губернатор Псковской области Андрей Турчак обратился к заместителю министра транспорта РФ Олегу Белозерову с просьбой рассмотреть вопрос о включении проекта реконструкции проходящего по территории региона участка федеральной трассы А116 Новгород – Псков (через Сольцы, Порхов) с обходом города Порхов в федеральную целевую программу «Развитие транспортной системы России». Об этом корреспонденту ИА REGNUM сообщили в пресс-центре псковского губернатора.

Турчак подчеркнул, что на сегодняшний день участок трассы, который связывает Новгородскую и Псковскую области, а также обеспечивает им выход в Прибалтику и в Белоруссию, находится в неудовлетворительном состоянии и не отвечает требованиям безопасности. Кроме того, возросший поток транзитного большегрузного транспорта негативно сказывается на экологии города Порхов и других близлежащих территориях.

Напомним, губернатор Псковской области Андрей Турчак обсудил вопросы развития транспортной инфраструктуры региона с замминистра транспорта РФ Олегом Белозеровым сегодня, 14 марта, в Москве.

КОММЕРСАНТЪ; 15.03.2013; РОСТРАНСНАДЗОР СООБЩИЛ ВЧЕРА, ЧТО НА 375 ТЫС. ВАГОНАХ, ТО ЕСТЬ ПРИМЕРНО НА ТРЕТИ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ПАРКА СТРАНЫ, УСТАНОВЛЕНЫ КОМПЛЕКТУЮЩИЕ С ОДИНАКОВЫМИ НОМЕРАМИ

***
Всем собственникам вагонов Ространснадзор предлагает проверить номера боковых рам и «принять меры, исключающие эксплуатацию контрафактной продукции» до 19 апреля. Впрочем, участники рынка отмечают, что информационное письмо Ространснадзора, несмотря на формулировку «в обязательном порядке», пока не является предписанием. 
ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ КИСЕЛЕВА; 15.03.2013; РЖД С ЭТОГО ГОДА НАМЕРЕНЫ СТРОИТЬ В 10 РАЗ БОЛЬШЕ НОВЫХ ПУТЕЙ

Осталось только найти средства и людей
Стратегический план РЖД предполагает кратное увеличение объемов строительства новых железнодорожных путей уже в этом году. До этого монополия ограничивалась строительством менее 10 км новых веток в год и прокладывала примерно в 10 раз больше «вторых» путей, расширяя имеющиеся трассы. Но кратное увеличение объемов строительства невозможно, уверены эксперты: на это нет ни финансовых, ни людских ресурсов.
По итогам 2012 года РЖД проложили лишь 104 км новых путей, из них на новые ветки пришлось только 7,5 км, 96,5 км – это вторые пути, построенные для «расшивки» «узких мест». Как сообщил «Известиям» источник в правительстве, такие данные содержатся в докладе Минтранса, проанализировавшего эффективность реализации инвестпрограммы госмонополии. Впрочем, по данным РЖД, результаты еще более скромные. Как рассказали в пресс-службе компании, в 2012 году в соответствии с инвестпрограммой введено 2,8 км новых линий, 117,3 км – вторых путей. Небольшое количество новых линий определяется государственными приоритетами и не меняется уже несколько лет, отмечает собеседник в РЖД. Так, в 2010 году было сдано 2,5 км новых линий, 122 км – вторых путей, в позапрошлом – 186,9 км вторых путей, новых линий не строилось вовсе.
При этом планы РЖД на будущее гораздо более смелые – в ближайшие два года должно строиться около 1,3 тыс. км путей в год, затем до 2020 года – более 650 км. Так, в соответствии с Генеральной схемой развития сети железных дорог РЖД для осуществления прогнозируемых объемов перевозок в максимальном варианте к 2015 году необходимо построить 259,2 км третьих главных путей и почти 2,4 тыс. – вторых. Суммарные инвестиции на проекты развития и обновления инфраструктуры составляют до 2020 года 1,9 трлн рублей, дефицит инвестиционных средств РЖД – 0,6 трлн рублей.
В эту сумму также входят расходы на строительство электрификации, строительство станционных путей, контактной сети, автоблокировки, тяговых подстанций и т.д. Для сравнения: в Китае в 2012- 2015 годах планируется построить 26 тыс. км железных дорог, из которых более 9,2 тыс. км придутся на скоростные железные дороги. Высокоскоростная дорога (гораздо более дорогая в строительстве, чем обычная, стоимость проекта порядка $70 млрд) Пекин-Гуанчжоу длиной 2,2 тыс. км строилась около двух лет.
«Эта стратегия не реализуема – она не обеспечена финансовыми ресурсами и мощностью предприятий», говорит гендиректор агентства «Infoline-аналитика» Михаил Бурмистров. Он напоминает, что даже строительство олимпийской железной дороги в Сочи потребовало участие большей части работающих в этой сфере строительных фирм страны. «Мы не можем профинансировать и, даже если сможем, мы не сможем построить заявленные объемы. Люди найдутся, но в соответствующие сроки с адекватной стоимостью это построено не будет», – полагает он.
Глава отраслевого агентства Infranews Алексей Безбородов отмечает, что за последние восемь лет в РЖД было инвестировано $115 млрд в развитие инфраструктуры, при этом не было построено ни одного главного пути.
По словам других экспертов, пути не строятся, так как на это попросту нет денег, все средства уходят на «латание дыр» в существующей инфраструктуре. Кроме того, и потребностей в прокладке новых веток нет.
- Строительство новых путей нужно, когда что-то открывается. Сейчас промышленная карта зацементирована в развитии, но при этом заводы могут увеличивать выпуск продукции и тогда необходимо укреплять имеющиеся линии, – отмечает источник в отрасли.
Но ресурсные ограничения в любом случае не позволят РЖД резко нарастить мощности, признает он. И приводит в пример автодорожное строительство, объемы которого нарастают в последние годы, но происходит это не «рывком», а постепенно.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 15.03.2013; ОСТАНУТСЯ НА ПЕРРОНЕ

Три российских региона могут остаться без пригородных электричек

Стоимость проезда в электричках может подняться на 52 процента, а число поездов – сократиться на 30 процентов.

Такие неутешительные цифры назвали вчера эксперты Института проблем ценообразования и регулирования естественных монополий НИУ «Высшая школа экономики». Такой расклад возможен, если перевести пригородных перевозчиков на самофинансирование и лишить субсидий из федерального и региональных бюджетов.

Сейчас по сети курсирует 15 тысяч пригородных вагонов. Но ежегодно из парка выбывает тысяча вагонов, его обновление составляет всего два процента в год. И если дело будет идти такими же темпами и дальше, на обновление уйдет 50 лет, тогда как срок службы вагона – всего 25 лет. Причина такого положения – в нехватке средств на закупку новых вагонов, поскольку перевозки электричками пока приносят железнодорожникам убытки. Частично они покрываются субсидиями из бюджета. В 2013 году на электрички просили из госказны 25 миллиардов рублей. А регионы, которые также должны софинансировать пригородные перевозки, выделили денег в два раза меньше, чем были обязаны.

По данным на февраль этого года, семь пригородных пассажирских компаний пытаются через суды взыскать с девяти регионов задолженность в 1,378 миллиарда рублей. На стадии согласования находятся пакеты документов для направления исков в арбитражные суды еще 12 компаний к 25 регионам на общую сумму 5,7 миллиарда рублей. По существующему сейчас варианту бюджета в ближайшие три года финансирование из госказны будет уменьшаться. И в 2016 году пригородные компании должны выйти на безубыточность.

Представители отрасли настаивают на том, что правительством должна быть одобрена долгосрочная система поддержки пригородных перевозок. И говорят о необходимости увеличения финансирования из федерального бюджета. Также железнодорожники напомнили, что до сих пор нет методики расчета экономически обоснованных тарифов, необходимых для точного расчета субсидий. Причем регионы должны иметь «окрашенные» деньги на электрички, как это уже делается со средствами дорожных фондов, считают эксперты. Пока губернаторы не привыкли, что электрички – это региональный транспорт, многие уверены, что пригородные поезда все равно будут ездить. Между тем, как утверждает источник «РГ», уже сейчас есть три региона, попавшие в «черный список» перевозчиков. Железнодорожники не хотят работать на этих территориях. При этом пригородные компании, напомним, самостоятельно могут заключать договора на перевозку и выбирать те маршруты, за которые им будут платить.

Комментарий

В 2014 и 2015 годах предусматривается поэтапное снижение поддержки пассажирских перевозок железнодорожным транспортом из бюджета. Так, в 2014 году субсидии из федерального бюджета должны составить 27,3 миллиарда рублей, в 2015 году – 21,05 миллиарда рублей, напомнили в Минтрансе.

При этом, исходя из предложений Минфина, наиболее существенное снижение бюджетной поддержки предусматривается по пригородным железнодорожным перевозкам. В 2014 году субсидии из федерального бюджета на поддержку пригородных пассажирских перевозок должны снизиться до 12,5 миллиарда рублей, в 2015 году – до 6,25 миллиарда рублей.

В этих условиях возможным вариантом обеспечения деятельности пригородного комплекса является увеличение тарифов на пригородные перевозки. При выделении субсидий в 2014 году в размере до 12,5 миллиарда рублей потребуется повышение тарифов для пассажиров в среднем на 50 процентов, а в 2015 году при выделении 6,25 миллиардов рублей уровень тарифов по сравнению с 2013 годом в среднем возрастет более чем на 75 процентов. По отдельным регионам стоимость билетов может вырасти еще более значительно, например, по Забайкальскому краю – в 10 раз.

Учитывая, что ежегодно в пригородном сообщении перевозится более 900 миллионов человек, результатом такого резкого повышения тарифов станет снижение экономической активности, возникновение социального напряжения, рост рисков нестабильного осуществления пригородных пассажирских перевозок, а также значительное снижение объемов инвестиций для пригородных железнодорожных перевозок.

В этих условиях, по предварительным оценкам пригородных компаний, размеры пригородного движения могут сократиться более чем в 2 раза от существующего уровня.

Другим вариантом обеспечения стабильности пригородного комплекса может являться увеличение регионального субсидирования пригородных перевозок.

Однако в настоящее время, даже в условиях федерального субсидирования 99 процентов стоимости услуг по использованию инфраструктуры, деятельность большинства пригородных пассажирских компаний убыточна. Так, по итогам 2012 года суммарный убыток от пригородных перевозок, без учета прибыльных регионов, составил около 8 миллиардов рублей.

В 2013 году 6 субъектов Российской Федерации не предусматривают компенсацию убытков пригородных компаний. 40 субъектов предусматривают компенсацию в размере менее 50 процентов, 15 субъектов – от 50 процентов до 85 процентов, 6 субъектов – более 85 процентов и лишь 2 субъекта полностью компенсируют убытки. Суммарный убыток по пригородным компаниям в 2013 году составляет 11,1 миллиарда рублей.

ИНТЕРФАКС; 14.03.2013; «РОСМОРПОРТ» ВВЕЛ В СТРОЙ В СОЧИ 7 ПАССАЖИРСКИХ ТЕРМИНАЛОВ

ФГУП «Росморпорт» в рамках подготовки к Олимпиаде-2014 ввело в эксплуатацию семь пассажирских терминалов в морском порту Сочи, сообщила пресс-служба предприятия.

Согласно сообщению, Федеральное агентство морского и речного транспорта 27 февраля выдало ФГУП разрешения на ввод в эксплуатацию этих объектов.

В рамках проекта осуществлено строительство терминалов в Мацесте и Дагомысе, реконструированы терминалы в Адлере, Кургордке, Хосте, Лазаревском и Лоо. Пропускная способность каждого морского терминала составляет 203,4 тыс. пассажиров в год.

«Росморпорт» выступил заказчиком-застройщиком, ООО «Корпорация «Инжтрансстрой» – генеральным проектировщиком. Средства федерального бюджета на реконструкцию и строительство терминалов в морском порту Сочи в период 2008-2012 годов составили 827,2 млн рублей.

«Реализация проекта позволит восстановить пассажирские перевозки вдоль черноморского побережья, создаст условия для дальнейшего развития курортного бизнеса в Краснодарском крае, а также улучшит транспортное сообщение между прибрежными населенными пунктами», – говорится в пресс-релизе «Росморпорта».

В настоящее время корпорация «Инжтрансстрой» ведет строительство второй очереди морского порта Сочи с целью создания международного центра морских пассажирских и круизных перевозок. Проект реализуется по заказу «Росморпорта», контракт с которым на 7,11 млрд рублей был подписан в мае 2012 года. Планируется строительство двух причалов под круизные лайнеры, реконструкция существующих причалов, дноуглубление. Срок окончания работ – октябрь 2013 года.

SEANEWS; 14.03.2013; НОВОРОССИЙСК СТАНЕТ БОЛЬШЕ

Министерством транспорта подготовлен и опубликован на сайте проект распоряжения Правительства РФ о внесении изменений в приложение к распоряжению Правительства от 12 августа 2009 г. № 1161-р. (Установление границы морского порта Новороссийск (Краснодарский край)). Согласно вносимым изменениям, в границы морского порта Новороссийск включаются дополнительные участки №9-11.
Напомним, что 30 декабря прошлого года правительство расширило границы морского порта Новороссийск за счет включения в состав его границ земельных участков, расположенных на побережье Цемесской бухты в районе мыса Пенай и предназначенных для строительства морского терминала для перевалки нефтепродуктов мощностью до 11 млн. тонн в год.
По некоторым данным, границы расширяются за счет включения дополнительных земельных участков для строительства нефтехранилищ. ООО «Нефтегазиндустрия» в конце прошлого года объявило о планах по строительству терминала мощностью 11 млн тонн для экспорта нефтепродуктов в порту Новороссийск. По проекту, дизельное топливо до порта будет транспортироваться по трубопроводу от Афипского НПЗ. Для пересечения Маркотхского хребта предполагается сооружение тоннеля длиной 3,5 км.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 14.03.2013; ПЕРМЯКОВ ЖДУТ РЕГИОНАЛЬНЫЕ АВИАРЕЙСЫ ЗА ПОЛЦЕНЫ

Число пассажиров на региональных авиарейсах внутри ПФО может вырасти в четыре раза.

Такие прогнозы делает правительство РФ, анализируя проект по созданию сети авиамаршрутов между Пермью, Казанью, Кировом, Нижним Новгородом, Оренбургом, Уфой, Пензой, Самарой, Саранском, Саратовом и Ульяновском.

Премьер-министр РФ Дмитрий Медведев провел с федеральными министрами, полпредами президента РФ и представителями авиаперевозчиков совещание по развитию региональных воздушных авиаперевозок. Собравшиеся обсудили подготовку к реализации пилотного проекта развития региональной пассажирской авиации в ПФО.

Сам проект стартует уже 1 апреля. В этом году власти выделят на эти цели 7,75 млрд руб. 25% стоимости перелетов будут компенсироваться из федерального бюджета, еще 25% – из регионального. Такие субсидии предусмотрены для организации авиаперелетов между 15 крупными городами ПФО на 37 прямых рейсах, а также на 20 трансферных маршрутах за счет стыковок прямых рейсов в аэропортах Самары, Казани и Уфы.

Ожидается, что за первый год региональный пассажиропоток вырастет по сравнению с показателями 2011 года в четыре раза. Из Перми, например, будут организованы полеты в Казань, Киров, Нижний Новгород, Оренбург, Уфу, Пензу, Самару, Саранск, Саратов и Ульяновск. Прямой перелет в Казань обойдется пермякам почти в четыре тысячи рублей, а улететь в Нижний Новгород можно будет за шесть тысяч рублей.

Ранее стало известно, что конкурс на осуществление межрегиональных авиаперевозок в ПФО выиграла авиакомпания «Татарстан». Соответствующий договор с Росавиацией будет подписан в ближайшие дни.
АВИАТРАНСПОРТНОЕ ОБОЗРЕНИЕ; 14.03.2013; АВИАКОМПАНИЯ ORENAIR ПОЛУЧИЛА НАЗНАЧЕНИЯ В БОЛГАРИЮ

Авиакомпания OrenAir, входящая в группу «Аэрофлота», получила со стороны российских авиационных властей назначение для выполнения регулярных авиаперевозок пассажиров, грузов, багажа и почты на линиях Оренбург-Варна и Омск-Варна. Соответствующая нота № 1734-н/4ед от 25 февраля 2013 г. размещена на официальном сайте Федерального агентства воздушного транспорта (Росавиация).

Сейчас из Оренбурга и Омска в Варну прямые рейсы не выполняет ни одна авиакомпания. Путешествовать на этих маршрутах можно только транзитом, например, через Москву.
Напомним, что недавно авиакомпания OrenAir получила со стороны российских авиационных властей назначение для выполнения регулярных перевозок пассажиров, грузов багажа и почты на маршрутной линии Омск-Мюнхен. Авиакомпания намерена расширять карту полетов между Россией и Германией.

АВИАПОРТ.РУ; 14.03.2013; ВЛАСТЬ ЖДЕТ БУМА АВИАПЕРЕЛЕТОВ МЕЖДУ ПЕРМЬЮ И ГОРОДАМИ ПФО

Число пассажиров на региональных авиарейсах внутри ПФО может вырасти в четыре раза. По крайней мере, такие прогнозы делает правительство РФ, анализируя проект по созданию сети авиамаршрутов между Пермью, Казанью, Кировом, Нижним Новгородом, Оренбургом, Уфой, Пензой, Самарой, Саранском, Саратовом и Ульяновском. 

Премьер-министр РФ Дмитрий Медведев провел с федеральными министрами, полпредами президента РФ и представители авиаперевозчиков совещание по развитию региональных воздушных авиаперевозок. Собравшиеся обсудили подготовку к реализации пилотного проекта развития региональной пассажирской авиации в ПФО. 

Сам проект стартует уже 1 апреля. В этом году власти выделят на эти цели 7,75 млрд руб. 25% стоимости перелетов будут компенсироваться из федерального бюджета, еще 25% – из регионального. Такие субсидии предусмотрены для организации авиаперелетов между 15 крупными городами ПФО на 37 прямых рейсах, а также на 20 трансферных маршрутах за счет стыковок прямых рейсов в аэропортах Самары, Казани и Уфы. 

Ожидается, что за первый год региональный пассажиропоток вырастет по сравнению с показателями 2011 года в четыре раза. Из Перми, например, будут организованы полеты в Казань, Киров, Нижний Новгород, Оренбург, Уфу, Пензу, Самару, Саранск, Саратов и Ульяновск. Прямой перелет в Казань обойдется пермякам почти в четыре тысячи рублей, а улететь в Нижний Новгород можно будет за шесть тысяч рублей. 

Ранее стало известно, что конкурс на осуществление межрегиональных авиаперевозок в ПФО выиграла авиакомпания «Татарстан». Соответствующий договор с Росавиацией будет подписан в ближайшие дни.
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