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РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ВЛАДИМИР ТАЮРСКИЙ; 28.03.2013; ИЗ ТОЙ ЖЕ СЕРИИ 

Якутия нуждается в надежных и проверенных самолетах марки «Ан»

В ближайшие годы Якутия может стать одним из самых крупных заказчиков для отечественного авиапрома. Такой вывод прозвучал на состоявшейся в столице республики необычной конференции, посвященной судьбе одного самолета – Ан-140.

Форум, в котором приняли участие представители органов власти, предприятия-производителя и региональной авиакомпании, был созван по тривиальной причине: если не изменить ситуацию в отечественном самолетостроении, через несколько лет в Якутии станет не на чем летать. До 2018-го в республике будут поэтапно списаны работяги Ан-24 и Ан-26 1968-1976 годов выпуска. На замену им был подготовлен лайнер третьего класса из того же семейства – Ан-140. Но его производство по разным причинам ограничилось штучным выпуском нескольких машин.

Всего эксплуатантам переданы семь таких самолетов. В 2006-2010 годах четыре из них приобрела авиакомпания «Якутия». За этот период на воздушных судах третьего класса компания перевезла 1,2 миллиона человек, и 205 тысяч из них – на Ан-140.

Это очень высокий показатель, если учесть количество машин. Тем более что сейчас три практически новых самолета стоят в ангарах, поскольку к ним нет запчастей. Летает только один.

- Самолеты Ан-140 полностью подтвердили свои летно-технические характеристики в условиях низких температур и посадок на грунтовые аэродромы, – отметил выступивший на конференции вице-премьер правительства Якутии Анатолий Скрыбыкин. – Мы неоднократно обращались в федеральные органы исполнительной власти с предложениями возобновить серийное производство таких лайнеров для нужд гражданской авиации. Писали о возможности решения вопроса по размещению консолидированного заказа на Ан-140 регионами Российской Федерации. Однако пока, несмотря на заинтересованность республики, решение не принято.

Поскольку предложений от отечественного авиапрома нет, авиаторы ищут подходящую технику за границей

Незадолго до этой конференции примерно о том же говорил министр транспорта России Максим Соколов, докладывая о проблемах, тормозящих развитие рынка региональных перевозок.

- Мы видим, что потребность в региональных самолетах растет, естественно, одновременно с прогнозируемым развитием  сети перевозок и увеличением количества пассажиров, – заявил министр.

В Якутии обновление парка воздушных судов осуществляется на основании государственной программы. Поскольку предложений от отечественного авиапрома нет, местные авиаторы вынуждены искать подходящую технику за границей – в Китае, Канаде, других странах. По сути, государственные деньги вкладываются в развитие самолетостроения за рубежом. Как отметили на конференции, это тем более непонятно, если учесть, что есть готовый отечественный образец, не просто испытанный, но и успешно эксплуатирующийся на Севере. Причем у него есть важнейшее преимущество перед западными аналогами – он способен приземляться на грунтовые аэродромы.

В ближайшие пять лет республике потребуются 30 самолетов типа Ан-140 или их аналогов на замену списываемой технике. В целом по стране, как подсчитали в минтрансе России, региональным перевозчикам нужно искать более ста машин такого класса. Речь идет о солидном пакете заказов. Вопрос в том, кто его получит.

Якутские авиаторы отмечают, что основные недостатки Ан-140 – это дороговизна самого самолета и запчастей к нему, а также проблемы, связанные с техническим обслуживанием. Но все эти препятствия – следствие штучного производства.

В итоговой резолюции участники конференции рекомендовали минтрансу РФ поддержать организацию серийного выпуска самолета, отметив, что потребности дальневосточных перевозчиков в подобных машинах в ближайшие пять лет составят не менее десяти единиц ежегодно. Правда, дальше идет длинный перечень условий, которые при этом необходимо соблюсти. В их числе – создание на территории страны технических центров по ремонту и обслуживанию двигателей и узлов, производство запасных частей, разработка тренажера для экипажей.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ЕВГЕНИЙ БАРАНОВСКИЙ; 28.03.2013; ПЕРЕКУС НА ОБОЧИНЕ

Закон о ГЧП даст импульс развитию придорожной инфраструктуры

В ближайшее время Госдума планирует рассмотреть проект закона об основах государственно-частного партнерства, который призван расширить возможности для совместной работы государства и бизнеса и создать условия для инвестирования в долгосрочные инфраструктурные проекты, в том числе в строительство дорожной сети. Напомним, что в Послании Федеральному Собранию президентом была поставлена задача увеличить объемы дорожного строительства в два раза. Для этого необходимо довести объемы финансирования с нынешних 300 млрд руб. до 500-600 млрд руб. в год. Без частных инвестиций здесь не обойтись. А единственный сегмент дорожного строительства, который может обеспечить приемлемую доходность инвесторам, – создание придорожной инфраструктуры и сопутствующих сервисов. У частных инвесторов и государства с принятием закона появится четкий механизм взаимодействия, который, по идее, должен заработать уже в этом году. 

Особенно актуально строительство придорожной инфраструктуры в северных и восточных регионах России. Если в Москве и области хватает и заправок, и мест, где можно остановиться на отдых, то за пределами столичного региона блага придорожной цивилизации кончаются. Прошлым летом я убедился в этом на собственном опыте во время путешествия на автомобиле на Кольский полуостров. 

Особенно плачевно обстоят дела с придорожной инфраструктурой на трассах регионального значения, по которым, как правило, и передвигаются автотуристы, ведь именно по ним можно добраться до местных достопримечательностей. Так, к примеру, если от Москвы до Твери по федеральной трассе М10 проблем с заправками нет, то, съехав на трассу Р84 Тверь -Устюжна, мы с пожилой «Хондой-CRV» почувствовали некоторый дефицит АЗС, который сопровождал нас до самого Мурманска. Конечно, при среднем ежедневном пробеге 500 км на полном баке и канистрой в 20 литров в багажнике мы старались заправляться только на проверенных АЗС известных брендов. Но несколько раз пришлось заливать бензин на заправках типа «лукпойл» и «сиднефть»: из колонки прошлого века медленно заливалось мутное топливо сомнительного качества. После одной такой заправки я все же ощутил изменение в работе двигателя и отсутствие былой тяги. Моя «Хонда», тоже прошлого века, выдержала, а вот переварит ли такое топливо двигатель современного автомобиля, столь требовательный к качеству бензина, большой  вопрос. 

Между тем, как сообщили «РГ» в ФКУ Упрдор «Россия», в ГОСТе Р 52766-2007 «Дороги автомобильные общего пользования. Элементы обустройства. Общие требования» содержится пункт, предусматривающий, что расстояния между АЗС не должны превышать 50-60 км. А в постановлении правительства РФ от 29 октября 2009 г. N 860 «О требованиях к обеспеченности автомобильных дорог общего пользования объектами дорожного сервиса, размещаемыми в границах полос отвода» определены требования к перечню минимально необходимых услуг, оказываемых на объектах дорожного сервиса, размещаемых в границах полос отвода автомобильных дорог. Требования к заправкам в том числе включают наличие торгового павильона для продажи технических жидкостей, автомобильных принадлежностей и туалеты. Все это можно найти только на фирменных АЗС. Но недостаток заправок – не единственное «белое пятно» инфраструктуры автодорог. Если машина откажет, отремонтировать ее на трассе не получится: станций техобслуживания на дорогах я не заметил, попадались только шиномонтажи и то в основном на больших АЗС и в городах. Правда, каждые пару километров на столбах висят таблички «эвакуатор» и номер телефона. К счастью, проверять актуальность телефонных номеров не пришлось. Но надеюсь, эвакуатор по ним действительно можно вызвать, иначе вообще непонятно, откуда ждать помощи. Кстати, то же постановление гласит, что станции технического обслуживания автомобилей размещают на дорогах с учетом интенсивности движения. Максимальное расстояние между СТОА – 250 км. 

Количество точек питания на дорогах тоже не впечатляют, даже в городах. К примеру, в Медвежьегорске нам удалось найти всего одну кафешку и одну блинную, которая, впрочем, оказалась закрыта. Привычного жителям больших городов фастфуда не оказалось вовсе. Зато на федеральной трассе М18 «Кола» по мере приближения к Мурманску количество точек питания начало прибавляться, но качество еды очень разнится. Где-то такое подают, что в рот не возьмешь, а где-то и жарким из оленины побалуют, и форель запекут. 

Зато места для отдыха встречаются часто, они представляют собой площадки около дороги и... всё. В лучшем случае там будет ржавая бочка для мусора, а если очень повезет, то питьевая вода (хотя почти все водоемы на севере кристально чистые, и местные пьют воду из них), а вместо СТО - эстакада для осмотра и ремонта автомобиля своими силами. 

Между тем, согласно тому самому постановлению правительства, на местах отдыха должны быть столы и скамейки для отдыха и приема пищи; стоянка транспортных средств, туалеты и мусоросборники. 

Конечно, в местах для отдыха останавливаться на ночлег в палатке страшновато, поэтому нужно искать другие места – или подальше от дороги палатку разбивать, или искать места на турбазе, в гостинице или мотеле. Мотели и кемпинги, согласно требованиям ГОСТа, размещают на дорогах на расстояниях не более 500 км друг от друга. «Мотели целесообразно размещать в комплексе со станциями технического обслуживания, автозаправочными станциями, пунктами питания и торговли», – гласит ГОСТ. Однако мотели по дороге к Мурманску можно пересчитать по пальцам. За 7000 км автопробега нам встретилось только два мотеля, которые отвечают современным требованиям (о Wi-Fi речь не идет. Удобства такие: горячая вода, кухонный блок, магазин, плюс территория входила в зону покрытия 3G). 

А местные гостиницы ввергали в шок. В общем, если бы не палатки, ночевать было бы в пути практически негде. Так что состояние придорожной инфраструктуры мы оценили на двоечку. Да и не мы одни.

Как неудовлетворительное оценивает состояние инфраструктуры Роман Старовойт, руководитель Федерального дорожного агентства (Росавтодор). «В стране есть участки дорог, где на протяжении 500-600 км нет не то что стоянок для отдыха, но и автозаправочных комплексов, – сообщил он «РГ». - Этому вопросу будем уделять отдельное внимание. Я уже дал поручение управлению земельно-имущественных отношений и отделу государственно-частного партнерства, потому что я вижу в том числе решение данной задачи через привлечение внебюджетных источников. Уже поступили обращения от нефтяных компаний, рестораторов, мотельеров, которые готовы участвовать в формировании типовых мест отдыха. Поэтому мы ждем других предложений от бизнеса. И будем готовиться к этому». 

Бизнес, со своей стороны, ждет четких правил игры. В противном случае инвестировать в придорожную инфраструктуру не будет – слишком велики риски. Если закон об основах государственно-частного партнерства будет принят, есть надежда, что в этот сегмент придут крупные сетевые компании со своими стандартами качества. И автотуристам наконец можно будет путешествовать с европейским комфортом. 

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; СВЕТЛАНА СИБИНА; 28.03.2013; ЖИЗНЬ ДОРОЖАЕТ

С 1 апреля перевозчики, не застраховавшие жизнь и здоровье своих пассажиров, не смогут осуществлять рейсы. Наличие соответствующего полиса наряду с полисом ОСАГО теперь станет для них обязательным.

Новый федеральный закон «Об обязательном страховании гражданской ответственности перевозчика за причинение вреда жизни, здоровью, имуществу пассажиров и о порядке возмещения такого вреда», вступивший в силу с этого года, из-за юридических и организационных формальностей начал реально действовать только сейчас. 

Впрочем, большинство россиян о нем практически ничего не знает.

Между тем появления этого закона в обществе давно ждали. Если раньше в случае гибели пассажира в общественном транспорте его родственникам выплачивали всего12 тысяч рублей, то теперь аналогичная выплата будет составлять 2 миллиона 25 тысяч рублей. Двух миллионов рублей могут достигать компенсации пассажиру, здоровью которого в результате ДТП и иных транспортных катаклизмов будет нанесен вред. 

Страховые полисы должны иметь практически все предприятия, осуществляющие пассажирские перевозки. Исключение законодатели сделали лишь для метро и легкового такси.

Стоит сказать, что новый закон направлен не только на защиту жизни и здоровья пассажиров, но и гарантирует компенсацию стоимости их багажа и ручной клади, если им нанесен урон. Максимальная сумма составит 23 тысячи рублей. 

Если та или иная страховая компания вдруг станет банкротом, это не будет препятствием для получения пострадавшими выплаты: закон предполагает создание специального компенсационного фонда, который в случае форс-мажора возьмет финансирование на себя.

Как будет работать закон – сказать пока сложно. Без активной пропаганды его положений рассчитывать на то, что пассажиры, получившие травмы, выстроятся в очередь в страховые компании, вряд ли стоит. По закону информация, разъясняющая новые права, должна присутствовать не только на официальных сайтах, но и в местах продажи проездных документов, на самих билетах. Но пока ничего этого нет.

Доказывать, что он пострадал в дороге, придется самому пассажиру. Между тем вместо полиса у пострадавшего на руках будет только проездной билет, который при необходимости и станет подтверждением. Особенно об этом стоит помнить пользователям услуг маршрутных такси, которые сегодня в подавляющем большинстве пребывают в статусе безбилетников. 

Разумеется, каждому пострадавшему придется пройти тщательную экспертизу, которая докажет, что это действительно был несчастный случай, а не его инсценировка. Практика показывает: там, где платят деньги, нередко орудуют мошенники.

Так или иначе, но с понедельника закон начнет официально действовать. Контролировать его исполнение будет Ространснадзор.

РИА НОВОСТИ; 27.03.2013; СТРАХОВЩИКИ ОСГОП НЕ СМОГУТ ПРОИЗВЕСТИ ВЫПЛАТУ В НУЖНОМ ПОРЯДКЕ ИЗ-ЗА НЕХВАТКИ ДОКУМЕНТА

Страховщики, работающие на рынке обязательного страхования гражданской ответственности перевозчика (ОСГОП), в случае инцидента не смогут осуществить страховую выплату в точном соответствии с требованиями закона из-за отсутствия необходимого нормативного документа, заявил на транспортном форуме в РИА Новости глава Национального союза страховщиков ответственности (НССО) Андрей Юрьев.

По его словам, в перечне документов, необходимых для получения выплаты есть обязательный «документ о произошедшем событии, оформленный в порядке, определенном правилами перевозки пассажиров и багажа соответствующим видом транспорта».

«В настоящее время правила перевозки пассажиров и багажа на большинстве видов транспорта не содержат указанного порядка», – сказал глава союза.

По его словам, НССО обратился в Минфин с просьбой разъяснить, каким образом должен действовать страховщик при принятии решения по заявленному событию без надлежащим образом оформленного документа. Союз также обратился в Минтранс с вопросом о сроках внесения соответствующих дополнений в правила перевозки.

«По состоянию на 25 марта текущего года ответы на запросы не получены», – сказал Юрьев.

Закон об ОСГОП вступил в действие 1 января 2013 года. Действие нового вида страхования распространяется на все виды пассажирских перевозок, кроме легкового такси. Особый статус приобрел метрополитен. НССО является профобъединением страховщиков на этом рынке.

ИТАР-ТАСС; 27.03.2013; РОССИЯ ЕЖЕГОДНО ТЕРЯЕТ БОЛЕЕ 10 ПРОЦ ВВП ИЗ-ЗА ПРОБЛЕМ В ТРАНСПОРТНОЙ СФЕРЕ – ЗАМГЛАВЫ МИНТРАНСА

Суммарный ущерб государства, связанный с негативными последствиями в транспортной деятельности, по оценкам экспертов, превышает 10 проц ВВП в год. Об этом сообщил сегодня на Пассажирском форуме-2013 заместитель министра транспорта РФ Николай Асаул.

Среди негативных факторов, ограничивающих транспортный спрос населения, он выделил не соответствующее потребностям развитие транспортной инфраструктуры, невозможность осуществления в ряде случаев интермодальных перевозок, недостаточное количество современного подвижного состава, отсутствие взаимоувязки градостроительной и транспортной политики.

«Результатом воздействия этих факторов являются перегруженность существующей инфраструктуры, снижение скоростей и рост аварийности», - отметил он.

Асаул также добавил, что в настоящее время в режиме перегрузки эксплуатируется более четверти федеральной автодорожной сети, в том числе практически все участки, примыкающие к крупным городам России.

«В связи с этим существенное значение при решении задач автодорожной отрасли имеет система воссозданных дорожных фондов. В 2013 году их совокупный размер составит, по предварительной оценке, 470 млрд рублей, что в 2,5 раза больше, чем три года назад», – сказал Асаул.

Еще одной важной проблемой, по словам замглавы Минтранса, является тот факт, что при росте пассажиропотока воздушного транспорта /на 20 проц в 2012 году/ количество аэропортов остается на прежнем уровне, что существенно ограничивает их пропускную способность.

«Нам необходим новый взгляд на развитие транспортной системы. В частности, к 2030 году необходимо удвоить показатель социальной мобильности до 15 тыс пассажиро-км на человека в год. Этот подход нашел отражение в государственной транспортной стратегии до 2030 года», - заключил он.
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ИНГА АГАПОВА; 28.03.2013; УТРО БЕЗ «ВЫХЛОПА»

Какие автомобили заменят колонну «старичков»,  направляющихся в утиль?

Автомобильный транспорт в России обеспечивает почти 60% объема всех пассажирских перевозок и около 55% – перевозок грузов. При этом в среднем по стране на него приходится около 40% суммарных выбросов загрязняющих веществ и более 80% – в крупных городах и мегаполисах.

Такие данные привел заместитель министра транспорта РФ Николай Асаул. Основными проблемами автомобильного транспорта, по его мнению, сегодня являются непривлекательность для населения, социальная направленность тарифного регулирования без последующего полного возмещения убытков перевозчика, рост количества личного транспорта.

Кроме того, развитие цивилизованного рынка автоперевозок пассажиров тормозит присутствие на нем большого числа мелких фирм и единичных перевозчиков, бесконтрольных в части соблюдения действующего законодательства и обладающих низкой инвестиционной способностью. А также отсутствие целевых региональных программ и единого подхода субъектов РФ к организации закупок муниципального и коммунального транспорта. Низкая заинтересованность бизнеса в серийном выпуске инновационной продукции связана с рисками ее сбыта.

В качестве первоочередных мер для улучшения сложившейся ситуации замминистра предлагает, прежде всего, ужесточить национальные стандарты, устанавливающие требования к экологическим свойствам транспортных средств. Более жесткими должны стать и требования по допуску перевозчиков на рынок транспортных услуг, особенно в крупных городах. 

Необходимо, считает Николай Асаул, ускорить создание новых типов отечественных авто, отвечающих перспективным требованиям безопасности и экологии, в том числе, работающих на альтернативных источниках энергии. Соответственно, для них понадобится подходящая инфраструктура. 

Все эти предложения полностью в духе проекта откорректированной Транспортной стратегии Российской Федерации до 2030 года, который вошел в завершающую стадию общественного обсуждения. Директор научного центра по комплексным транспортным проблемам минтранса Олег Евсеев сообщил, что одна из новых парадигм стратегии – переход к созданию единой устойчивой транспортной системы, которая в условиях колебания спроса способна предоставить населению и бизнесу безопасные и высококачественные транспортные услуги в нужное время и в нужном месте, причем с минимальным негативным воздействием на окружающую среду.

Новой задачей стратегии является также развитие систем городских агломераций. Приоритет будет отдан развитию общественного транспорта. Это преимущественно легкорельсовый транспорт и быстрые автобусы, движущиеся по выделенным полосам.

Итак, сегодня транспортный комплекс России, во всяком случае, на словах, что называется, в тренде. В соответствии с Белой книгой «Транспорт-2050», новым стратегическим документом в сфере транспорта, принятым Европейской комиссией, предстоит фактически построить единый транспортный рынок и при этом повысить уровень мобильности, сокращая вредные выбросы в атмосферу. В частности, к 2050 году в Европе центры городов будут полностью избавлены от автомобилей с бензиновыми и дизельными двигателями. Ставка делается на гибридные и электрические.

Каковы же наши реалии? Российский рынок новых коммерческих автомобилей, включая все виды грузовых и автобусы, по объемам продаж и темпам роста обгоняет европейский, но пропускает вперед Китай, Индию и Японию. В прошедшем году рост объема продаж составил 15%, что позволяет сохранить место в пятерке крупнейших продавцов. На отечественные модели автобусов приходится около 80% объема производства, и есть тенденция к сохранению этой пропорции.

Стоит отметить, что через 10 лет ежегодно около 3 млн автомобилей и грузовиков должны будут утилизироваться, что связано с большой долей старых машин в автопарке (33% старше15 лет), стабильным ростом продаж автомобилей (40% за 10 лет) и ростом автопарка в целом (не менее чем на 20%). Государство поддержит автопром, чтобы заполнить потенциальную брешь в парках: правительство в конце 2012 года актуализировало госпрограмму по развитию и повышению конкурентоспособности автомобильной промышленности. Бюджетные средства предполагается выделять поступательно до 2020 года в общем объеме 72 млрд руб., а внебюджетных предстоит изыскать не менее 866,6 млрд. Должно производиться 280 тыс. штук в год легких коммерческих автомобилей, автобусов – 35 тыс.

Также в 2012 году была принята программа, которая предполагает закупить почти 1 тыс. автобусов на газомоторном топливе. А на электрическую тягу, по мнению минтранса, целесообразно переводить в первую очередь городские и пригородные автобусы. Поэтому минтранс подписал с ООН и Глобальным экологическим фондом программу развития ПРООН/ГЭФ «Сокращение выбросов парниковых газов от автодорожного транспорта в городах России». Программа рассчитана до 2017 года, направлена на снижение выбросов в атмосферу парниковых газов посредством улучшения планирования, управления городским автотранспортом, продвижения более эффективных, экологически чистых ТС. 

Эксперт Общества защиты прав автомобилистов Андрей Веселков не разделяет всеобщего оптимизма по поводу экотранспорта. Сравнивая автомобили с двигателями внутреннего сгорания и электромобили, он констатирует, что электротранспорт решает проблему локальной экологии в городах и вдоль дорог, но не является переходом к новому технологическому укладу. Он также категорически против развития общественного транспорта в ущерб личному. Эксперт предлагает направить в инновационное русло развитие инфраструктуры, а также системно форсировать создание принципиально новых индивидуальных авто.

Действительно, проблемы внедрения электромобилей кажутся трудноразрешимыми. Это малый запас хода и большой вес аккумуляторных батарей, отсутствие зарядной инфраструктуры, высокая стоимость ТС. Сергей Черненко, менеджер по связям с общественностью по проекту «Инновационный транспорт» «РОЛЬФ импорт», компании, которая продает электромобили, считает, что для снижения их цены требуется государственная поддержка. Например, временное снижение ввозных пошлин, НДС, прямые субсидии компаниям, которые занимаются развитием инфраструктуры и продажей электромобилей, а также внедряют их в корпоративные парки. В Европе суммарный объем льгот может доходить до 20 тыс. евро за каждый электромобиль, что делает его конкурентоспособным.

Шамиль Касымов, генеральный директор предприятия «Автоколонна 1721», непосредственного исполнителя пилотного проекта по внедрению электромобилей в качестве такси в Ставропольском крае (совместного проекта правительства края и «Автоваза», так комментирует экологические начинания: «Проблема зарыта даже не в разнице между двигателями и не в других технических и технологических моментах. Закон о такси принят, но как он «выполняется» на местах, не понаслышке знают и производители, и эксплуатанты, и пассажиры. Прежде всего порядок нужно навести именно здесь».

Максим Осорин, генеральный директор компании «Револьта», имеющей опыт практического применения коммерческого электротранспорта в корпоративных российских парках, высказался на предмет реальной ситуации с внедрением электробусов в российских городах. При наличии ровной асфальтированной дороги, в среднюю погоду емкость «батарейки» в таком автобусе должна быть примерно 340 киловатт-часов. В нынешних ценах это 8,5 млн руб., что, в общем, ставит большую жирную точку над вопросом экономической целесообразности применения электробусов в городском транспортном хозяйстве. Кроме того, чисто гипотетически такую огромную батарею просто негде и некогда будет заряжать.

Тем не менее международная консалтинговая компания Frost & Sullivan поддерживает оптимистов этого тренда. Согласно прогнозам ее аналитиков уровень продаж электромобилей в Центральной и Восточной Европе, регионе с населением более 100 млн человек и устойчивыми макроэкономическими основами, превысит отметку в 60 000 единиц к 2017 году. В последующие годы темпы роста будут еще более высокими: это открывает дополнительные возможности для увеличения дохода как уже существующих, так и новых игроков на рынке интеллектуальных решений в транспортной сфере.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ВАЛЕРИЙ БУДУМЯН; 28.03.2013; ПЕРЕВОЗЧИК ВЫХОДИТ ИЗ ТЕНИ

Автомобильный транспорт становится более комфортным  для потребителей услуг 

Проблема жизнеспособности транспортных систем, эффективности работы автомобильного и городского пассажирского транспорта остро стоит практически во всех мегаполисах мира. Наша страна не исключение. А прогрессирующая автомобилизация в крупных городах России делает эту проблему не просто острой, а жизненно острой. Своим видением решения проблемы с «РГ» поделился генеральный директор Федерального бюджетного учреждения «Агентство автомобильного транспорта» (Росавтотранс) Сергей Сухарев.

Сергей Александрович, развитие транспортной системы предполагает создание комфортных условий для передвижения пассажиров и грузов. Здесь один из важнейших нюансов – безопасность. Как она сегодня обеспечена?

Безопасность – это часть такого большого понятия, как «стандарт качества». Сегодня на транспорте вообще и на автомобильном в частности остро стоят три вопроса. Это качество подвижного состава, человеческий фактор, то есть подготовка водителей и соблюдение ими всех необходимых требований, и организация работы транспортных предприятий. Думаю, если полностью возложить ответственность за качество подвижного состава на собственника или организатора этого бизнеса, то первый и третий вопросы можно рассматривать в одной связке. 

Особняком стоит вопрос создания отвечающего требованиям дня правового поля. Здесь подвижки есть, и существенные. Так, ряд нормативных документов, разработанных минтрансом, уже начал работать. В ближайшее время увидят свет и другие документы, в частности касающиеся организации безопасности дорожного движения, особенно в определении лиц, ответственных за организацию этой работы. И это крайне важно.

Что касается подготовки водителей, то это тоже очень больной вопрос. Водителей надо готовить, как все это прекрасно понимают, качественно. Но мы никогда не увидим за рулем наших автобусов настоящих профессионалов, если на рынке будут присутствовать элементы демпинга. Ни для кого не секрет, что у нас полно иностранных водителей. Где и как они обучались вождению – это тайна, покрытая мраком. Но зато совершенно очевидно, что платят им откровенно мало. И что же мы имеем? Из-за демпинга на трудовом рынке уровень зарплат таков, что наш водитель работать не пойдет. Хотя он профессионал высокого класса, получивший достойную подготовку.

Как вы считаете, недавно вышедший 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» в какой-то степени поможет дисциплинировать перевозчиков?

На мой взгляд, этот закон призван повысить безопасность пассажирских перевозок хотя бы только потому, что во взаимоотношения пассажира и перевозчика теперь в любом случае вмешивается страховая компания, которая не будет безосновательно оплачивать страховой случай.

Есть пассажир, и есть перевозчик. Пассажир сегодня абсолютно бесправен. Иной перевозчик под видом якобы заказной перевозки едет, не имея ни лицензии, ни маршрутного листа, вообще ничего не имея. Так вот, если во взаимоотношения пассажира и перевозчика вмешается страховая компания, это очень хорошо. Думаю, что страховая компания, хочет она или не хочет, все равно будет вынуждена защищать интересы пассажира. И перевозчик, который работает в полусером бизнесе, халтурит, пренебрегает требованиями безопасности, будет нести большие финансовые риски перед страховой компанией. Хочу верить, что новый закон поможет повысить как качество услуг, так и безопасность при перевозке пассажиров.

Как обстоит дело с оснащением системой ГЛОНАСС грузовых и пассажирских транспортных средств?

Изменить ситуацию с систематическим несоблюдением режима труда и отдыха водителями может только система контроля, которая работает и в Европе, и во всем мире. Приборами контроля над режимом труда и отдыха водителей являются тахографы. Сейчас в Минтрансе в стадии разработки находятся проекты нормативных актов, которые будут определять систему применения и использования приборов контроля, и в ближайшее время ситуация должна измениться. Система эта многосторонняя, в ней будут принимать участие не только контролирующие органы транспортного надзора, ГИБДД, но и само предприятие сможет контролировать своего водителя. Кроме того, водитель будет защищен от недобросовестной администрации транспортного предприятия, которая заставляет его перерабатывать, – у каждого водителя будет персональная карта с цифровым чипом, аналогичная водительскому удостоверению, на которой будут прописываться все его рабочие смены, сколько по времени он находился за рулем, сколько отдыхал, интервалы отдыха и т. д. Изменить или исказить такую информацию невозможно. Таким образом, во взаимоотношениях работодателя и водителя будут соблюдаться и трудовое законодательство, и вопросы, связанные с обеспечением безопасности. 

Вместе с тем сами тахографы уже выпускаются с интегрированным чипом ГЛОНАСС, то есть они позволяют не только контролировать режим труда и отдыха водителя, но и имеют систему позиционирования транспортного средства, которая актуальна на всех видах пассажирских перевозок. Опять же, внутри города, на пригородных маршрутах, если это муниципальные городские перевозки, диспетчер может отслеживать в любой момент каждое транспортное средство, а это значит, что нет возможности отклониться от графика, от расписания движения. При межрегиональных перевозках эта система позволяет в любой момент знать, где находится автобус, что является немаловажным с точки зрения безопасности, соблюдении расписания, маршрута движения. 

Если в расписании движения автобуса есть остановка на автовокзале, то с помощью ГЛОНАСС можно всегда проконтролировать, заезжал ли он на автовокзал или произвел посадку-высадку в не предназначенном для этого месте. То же самое происходит при международных перевозках: контроль соблюдения времени, расписания движения и маршрута следования. 

В общем, эта система однозначно делает автомобильный и городской транспорт более комфортным, повышает качество обслуживания.

Какие, на ваш взгляд, надо принять меры, чтобы повысить престиж и востребованность общественного транспорта?

Изобретать здесь нечего, большинство развитых стран уже давно прошли этот путь- общественный транспорт пользуется во всем мире большим спросом, так как он комфортен, безопасен, удобен, в отличие от частного – движется по выделенным полосам и не стоит в пробках, имеет специально отведенные места для стоянок, остановок для посадки-высадки пассажиров. Если в России общественный транспорт будет удобным и комфортным, многие станут им пользоваться, что позволит сократить количество пробок. 

Недавно вы приняли участие в 10-й конференции «Преобразуя транспорт» в Вашингтоне. Что там было полезного для нашего транспорта?

В основном там обсуждали создание городских интеллектуальных транспортных систем. Этот вопрос крайне актуален для сегодняшней России, а участие в конференции – хорошая возможность поиска оптимальных решений. Российская делегация приняла участие в сессии «Финансирование в национальный транспорт», где приводились примеры программ финансирования национального транспорта, а также в заседании «круглого стола» с участием разработчиков этих программ. Ясно одно: пока не будут найдены средства, ни один вопрос с места не сдвинется. Причем каждой стране необходимо изыскивать свои способы финансирования исходя из особенностей национального законодательства. Об этом, в частности, шла речь на встрече заместителя министра транспорта Николая Асаула с вице-президентом Всемирного банка по региону Европы и Центральной Азии Филиппом Ле Уэру. 

Кроме того, обсуждалась реализация совместного проекта по развитию городских транспортных систем. Он будет вестись в нескольких российских городах. Объем финансирования программы со стороны Всемирного банка – 119 млн долларов. Предполагается аналогичное участие и российской стороны. Кстати, Филипп Ле Уэру отметил, что проекты на основе государственно-частного партнерства, которые Россия реализует совместно с Всемирным банком, признаны одними из самых успешных в мире. В частности, речь шла о строительстве Западного скоростного диаметра и развитии аэропорта Пулково в Санкт-Петербурге. 

Досье

Сергей Александрович Сухарев
Родился 28 июня 1973 года в г.Москва.

Начал свою карьеру в 1990 году в Московском областном учебно-курсовом комбинате автомобильного транспорта Министерства транспорта Российской Федерации, пройдя путь от оператора ПЭВМ до генерального директора.

17 ноября 2011г. на основании Приказа Минтранса РФ от 17.11.2011 N 1385/к назначен на должность генерального директора ФБУ «Агентство автомобильного транспорта».

Награжден медалью 850-летия Москвы Правительства Москвы, юбилейным нагрудным знаком «200 лет транспортному образованию России» Министерства транспорта России.

ДОСЛОВНО

Владимир Путин, президент РФ:

 – Развитию автомобильного транспорта, обеспечению его надежной и бесперебойной работы, совершенствованию инфраструктуры комплекса по праву уделяется приоритетное внимание государства. Автотранспорт обеспечивает значительный объем грузовых перевозок, а его услугами ежедневно пользуются миллионы граждан России.

ЦИФРА

40 процентов автобусного парка страны находится за пределами нормативного срока службы

Кстати

Проблема износа парка пассажирского транспорта достигла критического значения. Около 30% эксплуатируемых автобусов должны быть срочно списаны из-за невозможности обеспечить безопасность перевозки пассажиров и высокого уровня токсичности выбросов в атмосферу. Более 75% трамвайного и 67% троллейбусного парков эксплуатируются свыше 10 лет

В тему

В большинстве городов России дефицит автобусов большой вместимости, троллейбусов, трамваев восполняется микроавтобусами, в то же время именно они являются наименее комфортными для пассажиров и отвечают только минимальным экологическим стандартам

КОММЕРСАНТЪ; ИВАН БУРАНОВ; 28.03.2013; МОСГОРДУМА ОТРЕГУЛИРОВАЛА ВЪЕЗД НА МКАД

Штрафы для грузовиков повысили, несмотря на протест прокуратуры

Мосгордума вчера приняла поправки к столичному Кодексу об административных правонарушениях, устанавливающие штраф в 5 тыс. руб. за проезд грузовиков без пропусков на МКАД. Как стало известно «Ъ», законопроект был принят, несмотря на замечания прокуратуры Москвы, которая считает, что город не вправе устанавливать местные штрафы за езду по дорогам общего пользования. Не исключено, что после официального опубликования прокуратура опротестует документ.

Вчера Мосгордума приняла поправки к Кодексу об административных правонарушениях (КоАП) Москвы, вводящие повышенные штрафы для водителей большегрузных автомобилей, въезжающих с 6:00 до 22:00 без пропуска на территории, где грузовикам ездить нельзя. Напомним, что в Москве существует три такие зоны: в границах Третьего транспортного кольца (туда не могут въезжать автомобили грузоподъемностью выше 1 тонны), в границах Московской окружной железной дороги (автомобили с максимальной массой выше 7 тонн) и в границах МКАД (автомобили с максимальной массой выше 12 тонн). Действующий штраф за въезд в эти зоны – 300 руб. Согласно законопроекту, который вступает в силу через десять дней после опубликования, санкция будет увеличена поэтапно: до 30 апреля она составит 1 тыс. руб., с 1 мая по 31 мая – 2 тыс. руб., с 1 июня по 30 июня – 3 тыс. руб., а с 1 июля – 5 тыс. руб. 

Закон был разработан мэрией Москвы после того, как в марте вступил в силу запрет на дневной проезд грузовиков по МКАД. Интенсивность движения фур в дневное время упала на 30%, около 8 тыс. большегрузов перешли на ночной режим работы. Тем не менее, как рассказали «Ъ» в департаменте транспорта, ГИБДД ежедневно фиксирует несколько сотен нарушений. «Увеличение штрафов поможет бороться с нарушителями и тем самым еще больше увеличить скорость движения на МКАД»,– говорят в департаменте. 

Как стало известно «Ъ», доработать законопроект о новых штрафах в середине марта потребовала прокуратура Москвы, направив свое заключение в Мосгордуму (текст документа есть в «Ъ»). Надзорное ведомство указало на то, что движение по дорогам регулируется федеральными ПДД, а наказание за них установлено КоАП РФ (ст. 12.16). Полномочий определять размер штрафов у Москвы нет. Прокуратура также недоумевает, зачем нужно увеличивать штрафы поэтапно: «Непонятны критерии, исходя из которых по истечении месяца одно и то же правонарушение приобретает большую общественную опасность». Исходя из текста принятого закона, замечания надзорного ведомства депутаты не учли. «После того как документ будет подписан мэром и опубликован, прокуратура рассмотрит вопрос о возможном принятии мер реагирования»,– заявили «Ъ» в пресс-службе надзорного ведомства, не уточнив, что конкретно имеется в виду. Напомним, что прокуратура имеет право опротестовать закон. 

Получить комментарий от департамента транспорта (разработчик законопроекта) и Мосгордумы вчера не удалось (депутаты Степан Орлов и Валерий Скобинов, курирующие направление ЖКХ и транспорта, не отвечали на звонки). Исходя из пояснительной записки к закону, запреты для грузовиков в мэрии считают временными, а субъект федерации может вводить их по закону «О безопасности дорожного движения». 

Президент Московской коллегии правовой защиты автовладельцев Виктор Травин напомнил, что аналогичная ситуация складывалась и вокруг закона, который установил плату за парковку в центре Москвы осенью 2012 года. Тогда столичная прокуратура также указала на противоречия с федеральным законодательством, но депутаты замечания не учли («Ъ» сообщал об этом 25 октября 2012 года). «С таким же успехом Москва может установить, например, региональный запрет за езду в пьяном виде и на местном уровне определить штраф в 30 тыс. руб.»,– добавил он. «Было бы полезно провести экспертизу нового закона на уровне Верховного или Конституционного суда»,– считает лидер Движения автомобилистов России Виктор Похмелкин. 

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 28.03.2013; ЖЕСТКО НЕ БУДЕТ 
Проход  на вокзалы с 1 апреля  не изменится

Тотальный досмотр пассажиров на железной дороге при посадке на поезд никто вводить не намерен, сообщил «РГ» источник в минтрансе

СМИ, рассказавшие о жестком контроле на вокзалах, который якобы вводится с апреля этого года, видимо, перепутали его с началом тестовой эксплуатация досмотрового оборудования на 32 вокзалах, предположили в министерстве. Эта работа действительно начинается в апреле, она предусмотрена внутренними инструкциями на железной дороге. «При тестировании досмотровой техники на железнодорожных вокзалах речь идет о выборочном досмотре, а не о тотальном», – подчеркнули в минтрансе. То есть для большинства законопослушных пассажиров с появлением тестовых зон ситуация не изменится. Тем более что рамки и оборудование для досмотра стоят уже на многих вокзалах и функционируют. К выборочному досмотру будут приглашаться только те, кто вызывает подозрение, – отметили в минтрансе

Сейчас вокзалы также подключаются к интеллектуально интегрированной комплексной системе безопасности. Из ситуационного центра в Москве можно в любой момент увидеть, что происходит в зале ожидания или на перроне вокзала, скажем, Новосибирска. Разработаны и системы защиты самого железнодорожного полотна. Но пока нет нормативов и точного списка не дозволенных для проноса в поезд вещей. И здесь у ряда экспертов возникает много разногласий. Например, если в самолеты можно сдать в багаж то, что запрещено проносить в ручной клади, ножницы, перочинные ножи, большие емкости с жидкостью, то в поезд все пассажир берет в вагон. Тогда что не разрешать проносить в вагон поезда – вопрос пока открыт. Ведь часть людей берет билет именно на поезд, чтобы иметь при себе всю свою поклажу. Все другие поправки в законодательство уже разработаны минтрансом, и парламентарии должны их принять в этом году.

ИЗВЕСТИЯ; 28.03.2013; «ИЗ-ЗА РОСТА ТАРИФОВ МОЖЕМ ПОТЕРЯТЬ ПАССАЖИРОВ»

Глава Федеральной пассажирской компании обрисовал нерадужные перспективы дальнейшего урезания федеральных дотаций

Пассажирские перевозки традиционно являются головной болью железнодорожников. В связи с сокращением дотаций из федерального бюджета перевозчики грозят сокращением нерентабельных электричек. О перспективах поездов дальнего следования и пригородных электричек корреспонденту «Известий» Марии Киселевой рассказал вице-президент РЖД, гендиректор Федеральной пассажирской компании МИХАИЛ АКУЛОВ.

- В начале года РЖД заявляли о недостаточности субсидии, которая выделяется на компенсацию выпадающих доходов от поездов дальнего следования. Как это отражается на перевозках?

- Для сокращения объемов субсидий из федерального бюджета было принято решение о дополнительной индексации цен на билеты в плацкартных и общих вагонах. Плановая индексация должна была составить 10%, но в соответствии с принятым решением тариф повышен на 20%. Эта мера даст возможность получить перевозчику до 5 млрд руб лей дополнительных доходов.

Но с другой стороны, столь резкий рост тарифа снижает востребованность железнодорожного транспорта у населения. Мы прогнозируем, что в результате в текущем году количество пассажиров, перевезенных ФПК, сократится на 3-4% по отношению к прошлому году.

Фактически при нехватке средств последние два месяца года ФПК выполняла в полном объеме обязательства государства перед гражданами по перевозкам в плацкартных и общих вагонах за счет собственных средств. Но ресурсы исчерпаны. Поэтому мы были вынуждены принять программу оптимизации в 2013 году на 3 млрд рублей. Сейчас она уже реализуется. Мы сожалеем о том, что реализовать ее приходится в основном за счет отмены курсирования поездов, которые не обеспечивают свою операционную рентабельность. Эта работа была начата в конце 2012 года, продолжена в январе 2013 года с вводом нового графика. И третий этап сокращения нерентабельных поездов будет в начале IV квартала.

К сожалению, все перечисленное не дало возможности Федеральной пассажирской компании выйти на безубыточный уровень в 2013 году. Реальные субсидии ФПК составили порядка 13,2 млрд руб лей. Ситуация, когда компания получает компенсацию выпадающих доходов в 2,5 раза меньше, чем необходимо, фактически останавливает развитие пассажирского сообщения в поездах.

- За счет чего в первую очередь сокращается в этом году инвестпрограмма ФПК?

- Инвестпрограмма ОАО «ФПК» сокращается за счет закупки новых вагонов для перевозки пассажиров в регулируемом сегменте – плацкартных вагонов и вагонов с местами для сидения. На этот год порядка 145 вагонов будет приобретено, это существенно меньше списываемого парка: 643 плацкартных вагона будет списано, закуплено будет всех 145. В 2011 году 565 вагонов было списано, но куплено 380 единиц.

- Какие регионы будут больше всего затронуты при сокращении нерентабельных поездов?

- Это коснется перевозок во всех округах. Наибольшее сокращение пройдет в регионах Сибирского федерального округа. Если говорить о конкретных вариантах развития ситуации для населения – существенно ухудшается транспортная доступность удаленных населенных пунктов и городов с численностью жителей менее 100 тыс. человек, с недостаточно развитой сетью автомобильных дорог и отсутствием регионального авиасообщения.

- Зачем оставлять плацкартные вагоны? Может, стоит вообще ликвидировать их?

- Вопрос в решении государства. Если государство скажет: «Я буду финансировать перевозку льготных пассажиров в купе», мы будем подавать под эту перевозку тип вагонов. Конструкция плацкартного вагона предполагает 54 места, в купе мест меньше, и субсидии по логике должны быть больше. При этом сегодня техническое обеспечение жизнедеятельности нового вагона плацкарта и купе ничем не различается. Оба имеют кондиционирование, санитарные комплексы, системы очистки воздуха – это вагоны, которые выпускаются с 2005 года. Сейчас из вагонов, которые ездят по стране, около 30% имеют кондиционер и около 20% – биотуалет.

- Какого разрешения ситуации с перевозкой пассажиров в регулируемом сегменте вы ожидаете?

- Ситуация с нехваткой субсидий требует от нас внутреннего перекрестного финансирования от сегмента дерегулируемых перевозок – в купе и СВ. На протяжении последних лет фактически 2-2,5 последних месяца года мы финансировали поездки по регулируемому тарифу за счет доходности своего, более дорогого сегмента. Это крайне отрицательный опыт: мы не можем развивать тот сегмент, который нам дает доход, не можем более активно предлагать новые сервисы и услуги.

Мы ожидаем, что будут реализованы решения, которые были приняты в аппарате правительства в ноябре. По итогам I квартала должен быть рассмотрен вопрос о выделении субсидий до необходимого уровня в 2013 году. Дополнительно нам необходимо 10,2 млрд рублей. Минтрансу уже дано поручение рассмотреть возможность выделения этих средств. В случае положительного решения это позволит нам не продолжать оптимизацию расходов, отменяя нерентабельные поезда, которые несут социальную функцию.

В связи с этой перспективой принято решение о сохранении на I квартал курсирования двух маршрутов: Тында – Комсомольск-на-Амуре и Томск – Белый Яр, где нет альтернативных видов сообщения. При этом, отмечу, только маршрут Тында – Комсомольск-на-Амуре при получении всех возможных субсидий в 2012 году принес почти 250 млн рублей убытка.

- Складывается неблагоприятная ситуация и с пригородными перевозками. Чего ждать пассажирам – очередных сокращений поездов?

- Дефицит денежных средств от пригородных пассажирских перевозок по итогам 2013 года ожидается в размере около 25 млрд рублей. В этих условиях для снижения потерь возникает необходимость оптимизировать работу пригородных пассажирских компаний: сократить штатную численность сотрудников, «законсервировать» часть парка электропоездов. Не исключено, что могут быть сокращены маршруты курсирования пригородных пассажирских поездов, на которых полностью отсутствуют альтернативные виды транспорта, преимущественно на территории Октябрьской (Ленинградская, Новгородская, Псковская, Вологодская, Тверская области), Северной (Архангельская, Кировская, Вологодская, Владимирская, Ивановская, Костромская, Ярославская области, Республика Коми) и Куйбышевской железных дорог (Самарская область и Республика Татарстан).

- И насколько же вы собираетесь «урезать» пригородное движение?

- Решение о сокращениях пригородного движения принимают региональные власти. В настоящее время многие регионы заявляют, что у них потребность в электричках меньше существующей. Напомню, во втором полугодии 2012 года отменено 68 пригородных поездов. Наибольшие потери – в Белгородской (9 поездов), Вологодской, Иркутской, Челябинской и Курганской (по 6 поездов) областях.

За два месяца этого года отменено уже 123 пригородных поезда. Большая часть отмен проведена по территориям Челябинской (32 поезда), Курганской (19 поездов), Новгородской (21 поезд) и Псковской (15 поездов) областей. Для нас это не является проблемой – если нужно, мы заберем подвижной состав, мы его передислоцируем в другие регионы, но то, что мы его держим и не используем, приводит к убыткам.
ГУДОК; СЕРГЕЙ ПЛЕТНЁВ; 28.03.2013; СТАВКА НА СКОРОСТЬ

НЕПРЕДВЗЯТЫЙ МАКРОЭКОНОМИЧЕСКИЙ АНАЛИЗ ПОДТВЕРДИТ ЭФФЕКТИВНОСТЬ ВСМ

В СЕНТЯБРЕ ОАО «РЖД» ПРЕДСТАВИТ ПРОГРАММУ РАЗВИТИЯ СКОРОСТНЫХ И ВЫСОКОСКОРОСТНЫХ МАГИСТРАЛЕЙ. ДЛЯ ЕЁ СОЗДАНИЯ НЕОБХОДИМО ПЕРЕСМОТРЕТЬ ТРАНСПОРТНУЮ ПОЛИТИКУ ПРАВИТЕЛЬСТВА.

Как сообщил на «Пассажирском форуме – 2013», прошедшем вчера в Москве, первый вице-президент ОАО «РЖД» Александр Мишарин, протяжённость линий ВСМ предусматривается в 3,5 тыс. км, а скоростных – около 5 тыс. Перспективными для организации высокоскоростного движения являются направления от Москвы до Санкт-Петербурга, Казани, Екатеринбурга и Адлера. Скоростное сообщение будут развивать между городами в центральной части страны и на Транссибе.

«Новая пассажирская сеть позволит пользоваться современными транспортными услугами более 90 млн человек, которые живут в зоне её тяготения, – подчеркнул Александр Мишарин. – Это создаст совершенно новую ситуацию и для экономики, и для социального развития страны».

Заместитель министра транспорта Николай Асаул напомнил, что в настоящий момент ведётся актуализация «Транспортной стратегии РФ до 2030 года», в которой остался неизменным приоритет обеспечения роста мобильности населения.

«Формирование выделенной инфраструктуры скоростных железных дорог и высокоскоростных железнодорожных магистралей позволит не только повысить мобильность населения, но и высвободить резервы для грузовых перевозок», – подчеркнул заместитель министра транспорта РФ.

Фонд «Центр стратегических инициатив» проводит глубокое исследование, которое должно разрушить негативный подход чиновников к вопросам инвестиций в ВСМ. Как пояснил президент фонда Михаил Дмитриев, в первую очередь отпугивает стоимость проектов и то, что за счёт только одних доходов от них окупить столь дорогостоящие линии невозможно. «Но если учитывать все виды инвестиций в транспортную инфраструктуру, то мы получаем существенную экономию, – говорит Михаил Дмитриев. – Например, сразу снижается потребность вложения в расшивку узких мест на обычных железных дорогах, в автомобильные дороги, в аэропорты и транспортные хабы».

По предложенной РЖД схеме после 2020 года такая экономия оценивается в 330 млрд руб., причём это далеко не единственный эффект от строительства ВСМ. Будет учтено влияние этих проектов на развитие высокотехнологичного сектора экономики, увеличение стоимости земли, жилья, основных фондов вокруг ВСМ и многих других параметров. Непредвзятый макроэкономический анализ обязательно покажет эффективность инвестиций в высокоскоростные магистрали, уверен Михаил Дмитриев.

Даже в США, которые долгое время не форсировали развитие высокоскоростного движения, планируют запустить первый проект ВСМ в Калифорнии, напоминали участники форума. Эффект ещё более усилится, если все виды транспорта будут не конкурировать между собой, а работать в связке на повышение транспортной доступности и мобильности в стране. Мобильность у нас сейчас ниже, чем в Европе, в 2,5 раза и в 3,5 раза, чем в США, хотя при наших расстояниях должно быть наоборот. «Утерян важный момент в планировании – это распределение работы между видами транспорта, – замечает заместитель директора Института естественных монополий Владимир Савчук. – Дотации на авиацию в расчёте на одного пассажира многократно перекрывают то, что даётся на железнодорожный транспорт. В то же время, если перераспределить дотации, это позволит загрузить Тверской и Демиховский машиностроительный заводы, которые будут работать на обновление пассажирского комплекса». Однако, как пояснил «Гудку» представитель Минэкономразвития Ярослав Мандрон, его ведомство выступает за переход к дотированию не авиации или железной дороги вообще, а конкретных маршрутов, которые необходимы пассажирам.

Одна из проблем в том, говорилось на форуме, что пока правительство чётко не определило, в каком контексте нужно рассматривать пассажирские перевозки – как социальные или как сферу бизнеса. Если отдать предпочтение последнему варианту, то нужно сокращать нерентабельные поезда, деповские мощности, расходы. Если чиновники склоняются к социальному подходу – нужно увеличивать дотации. Пока же Федеральной пассажирской компании невозможно планировать свою финансовую деятельность даже на год.

Действительно, есть конкурентные преимущества в каждом виде транспорта, согласен Александр Мишарин. Поэтому государство с учётом синергии работы должно определить транспортную политику, заниматься планированием, совершенствованием законодательства, регулировать тарифы. Пока же эта работа находится в самой начальной стадии.

КОММЕРСАНТЪ (ИРКУТСК); ГЕРМАН КОСТРИНСКИЙ; 28.03.2013; ПОЕЗДА БАМА ВЕДУТ НА РЕЛЬСЫ РЕГИОНОВ

РЖД оптимизирует маршрутную сеть из-за дефицита средств

Железнодорожники готовы отказаться от ряда убыточных маршрутов, в том числе в зоне Байкало-Амурской магистрали, и заменить их более короткими маршрутами, которые должны будут субсидировать власти регионов. Такое предложение уже направлено правительствам Хабаровского края и Амурской области. Власти субъектов заявляют о невозможности покрытия издержек монополиста и говорят, что справятся с перевозками жителей и на автобусах. Эксперты считают, что причина высоких запросов перевозчика кроется в стремлении убрать с ДВЖД «проблемные» электрички, увеличив пропускную способность транспортной артерии.

Из-за снижения дотаций из федерального бюджета на пассажирские перевозки ОАО «Федеральная пассажирская компания» (ФПК, «дочка» РЖД, отвечающая за перевозки пассажиров и багажа) приняло решение о приостановлении движения некоторых поездов на Дальнем Востоке. В РЖД утверждают, что на компенсацию выпадающих от регулирования тарифов доходов на перевозки в поездах дальнего следования компании требуется 36,3 млрд руб. по России. Но в федеральном бюджете на эти цели запланировано всего 14,8 млрд руб. Для оптимизации маршрутной сети ФПК планирует сократить по всей стране около 235 маршрутов и более 3 тыс. сотрудников в этом году.

Ограничения, в частности, коснутся поездов, перевозящих пассажиров в зоне БАМа. С января отменен маршрут №657 Тында – Нерюнгри, с 26 мая прекратит ходить поезд №363/364 Тында – Комсомольск-на-Амуре. Об этом сообщил „Ъ“ начальник Дальневосточной региональной службы развития пассажирских сообщений и предоставления доступа к инфраструктуре ДВЖД Сергей Фомичев. По его словам, правительство обещает вернуться к вопросу увеличения дотаций на деятельность компании в апреле. В случае отказа будут рассмотрены варианты организации альтернативных видов движения. Поезда дальнего следования будут субсидированы региональными бюджетами, и предложения об этом направлены в правительства Хабаровского края и Амурской области.

«По маршруту Тында – Комсомольск-на-Амуре сегодня ходит 3-5 вагонов. Там недостаточно населения, способного уменьшить бюджетную нагрузку на тарифы», – сказал господин Фомичев. Ожидаемые убытки ФПК от данного маршрута за 2012 год составили 312 млн руб. Из федерального бюджета субсидировано 70 млн руб. При этом рейс Тында – Комсомольск-на-Амуре можно заменить двумя: Тында – Февральск (в сторону Амурской области) и от Этыркена или Ургала до Комсомольска-на-Амуре (в сторону Хабаровского края) «с учетом организации на промежуточном участке пригородного сообщения».

Представитель ДВЖД выразил уверенность, что движение по маршруту №363/364 не остановится, хотя не исключил, что оно может стать «не ежедневным». И подобные проблемы, по его словам, есть не только на БАМе, но и на Забайкальской железной дороге (начинается на территории Амурской области). Власти этого региона, как заявил господин Фомичев, по­обещали покрыть выпадающие доходы железнодорожников в полном объеме по перевозкам в пределах ДВЖД. «В пределах Забайкальской железной дороги намечена программа замены пригородных железнодорожных перевозок автобусным движением в течение года. Но сегодня в некоторые населенные пункты области, охваченные железной дорогой, автобусные компании-перевозчики просто не заходят. Там растет социальное напряжение», – отметил Сергей Фомичев.

Министр транспорта и дорожного хозяйства Амурской области Сергей Садовников рассказал „Ъ“, что вместо отмененного маршрута №657 Тында – Нерюнгри создан автобусный маршрут. Также он опроверг заявления господина Фомичева о проблемах при отмене пригородного железнодорожного сообщения на забайкальской ветке. По его словам, с населенными пунктами, где отсутствует возможность подъезда автотранспорта, железнодорожное сообщение оставлено. «Железнодорожники так и не смогли детально обосновать выставленные издержки. При этом в текущем году из регионального бюджета на пригородные перевозки выделено 90 млн руб. по дальневосточной и забайкальской веткам железной дороги, что в два раза превышает прошлогоднюю сумму», – заявил он. Также господин Садовников заверил, что поезд №363/364 Тында – Комсомольск-на-Амуре будет курсировать до конца года. Федеральные власти уже заверили в этом губернатора области Олега Кожемяко.

Директор Тихоокеанского центра стратегических разработок Михаил Терский говорит, что перед госкомпанией для увеличения объемов экспорта на внешний рынок поставлена задача увеличения пропускной способности ДВЖД. «Скоростные электрички снижают пропускную способность железной дороги. Во всем мире грузовые и пассажирские линии разделены. Поскольку ничего нельзя кардинально изменить, лучше с этой дороги кого-нибудь убрать. И РЖД выставляет регионам невыполнимые условия. Региональным властям никогда не удовлетворить аппетиты РЖД, поэтому стоит подумать об альтернативе», – считает господин Терский.

ФИНАМ.RU; 27.03.2013; НА ОСНАЩЕНИЕ ДОСМОТРОВЫХ ЗОН МОСКОВСКИХ ВОКЗАЛОВ ИЗ ФЕДЕРАЛЬНОГО БЮДЖЕТА ВЫДЕЛЕНО ОКОЛО 1,15 МЛРД РУБЛЕЙ

Из средств федерального бюджета на техническое оснащение досмотровых зон на вокзалах Дирекции железнодорожных вокзалов направлено порядка 1,15 млрд рублей, а также около 300 млн рублей выделено «РЖД», сообщается в документах перевозчика.

С 1 апреля 2013 года на 32 вокзалах Дирекции железнодорожных вокзалов (филиала «РЖД») в тестовом режиме начнутся работы по выборочному досмотру пассажиров, их ручной клади и багажа.

Выборочный досмотр проводится в рамках реализации программы обеспечения безопасности на транспорте, разработанной Правительством России по поручению главы государства после трагических событий в московском метрополитене и аэропорту Домодедово.

Основной проблемой при реализации процедуры досмотра является отсутствие законодательной базы. Для железнодорожной отрасли необходим такой же правовой механизм, как на воздушном транспорте. Дирекцией разработаны временные инструкции по работе досмотровых зон и согласованы с руководителями подразделений МВД на вокзалах, на которых установлено оборудование. В настоящее время Минтрансом России и МВД России подготовлен законопроект о внесении изменений в федеральный закон.

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 27.03.2013; ВЫСОКОСКОРОСТНЫЕ ПОЕЗДА СТАНУТ ДОСТУПНЫ ДЛЯ 90 МЛН РОССИЯН

ОАО «Российские железные дороги» (РЖД) во втором полугодии 2013г. представит правительству РФ расчеты по программе создания в России сети высокоскоростных железнодорожных магистралей (ВСМ), включающей три основных направления, заявил сегодня первый вице-президент РЖД Александр Мишарин в рамках «Пассажирского форума – 2013».

«Экономические расчеты показывают, что перспективными направлениями являются Москва – Санкт-Петербург, Москва – Нижний Новгород – Казань – Екатеринбург с подключением Перми, Уфы и Челябинска, а также Москва – Ростов-на-Дону – Адлер с подключением городов, входящих в этот регион», – подчеркнул А.Мишарин.

Реализация проектов позволит воспользоваться услугой высокоскоростного движения 90 млн россиян, проживающим в «зоне тяготения» этих железных дорог. В частности, реализация проекта «Москва – Екатеринбург» позволит объединить города, в которых в общей сложности проживают более 20 млн человек, а с учетом пригородов – около 35 млн человек. По словам А.Мишарина, одно это создаст для людей «новые возможности и качество жизни».

В свою очередь заместитель министра транспорта РФ Николай Асаул добавил, что строительство скоростных железных дорог и высокоскоростных железнодорожных магистралей позволит не только повысить мобильность населения, но и даст возможность высвободить резервы для грузовых перевозок.

Стратегия развития транспорта до 2030г. предусматривает строительство высокоскоростной сети железных дорог в объеме 3,5 тыс. км, скоростных – около 5 тыс. км. В настоящее время высокоскоростные поезда «Сапсан» обеспечивают сообщения Москва – Санкт-Петербург и Москва – Нижний Новгород, а поезда Allegro курсируют между Санкт-Петербургом и Хельсинки.

РИА НОВОСТИ; 27.03.2013; ПРАВИТЕЛЬСТВО РФ ДОПОЛНИТЕЛЬНО ВЫДЕЛИЛО ДО 80 МЛРД РУБ НА ИНФРАСТРУКТУРУ ДАЛЬНЕГО ВОСТОКА

Правительство РФ поручило выделить дополнительные средства на инфраструктурные проекты Дальнего Востока в 2014 году, сообщил агентству «Прайм» источник, знакомый с корректировками госпрограммы по Дальнему Востоку.

«На днях подписано поручение правительства о выделении в 2014 году дополнительных средств на инфраструктурные проекты Дальнего Востока», – сообщил собеседник агентства в среду.

Он уточнил, что, в частности, это касается проектов РЖД по расшивке узких мест БАМа и Транссиба.

По его словам, Минтранс, Минэкономразвития, Минэнерго, Минвостокразвития до середины сентября должны подготовить предложения по корректировке госпрограммы по развитию Дальнего Востока в связи с выделением дополнительного финансирования.

Собеседник агентства уточнил, что в целом по программе речь может идти о выделении допфинансирования в 2014 году в размере 50-80 миллиардов рублей.

Правительство 21 марта в целом одобрило госпрограмму социально-экономического развития Дальнего Востока и Байкальского региона на 10 триллионов рублей. Эта сумма включает в себя государственное финансирование, заемные средства и частные инвестиции. Инвестиции должны быть вложены в транспортную, энергетическую и социальную инфраструктуры. Все дополнительные согласования должны быть проведены до 2 апреля, когда в Якутске состоится заседание госкомиссии по развитию Дальнего Востока.

Государственная программа социально-экономического развития Дальнего Востока и Байкальского региона включает в себя две ФЦП – «Экономическое и социальное развитие Дальнего Востока и Байкальского региона на период до 2018 года» и «Социально-экономическое развитие Курильских островов», а также 12 подпрограмм.

РИА НОВОСТИ; 27.03.2013; ВЛАСТИ КОМИ ПРОСЯТ МИНТРАНС ПОМОЧЬ СОХРАНИТЬ ПРИГОРОДНЫЕ ПОЕЗДА

Правительство Коми в среду обратилось за помощью в Минтранс РФ, чтобы сохранить внутри региона курсирование пригородных поездов, которые с мая намерена отменить обслуживающая компания ОАО «ФПК», сообщил РИА Новости в среду министр развития промышленности и транспорта региона Андрей Самоделкин.

ОАО «Федеральная пассажирская компания» (ФПК), ОАО «Северная пригородная пассажирская компания» (СППК) – дочерние общества ОАО «РЖД». С 1 апреля 2010 года все пассажирские перевозки дальнего следования на территории республики выполняет ФПК, а пригородные (с января 2011 года) – СППК.

По данным Минпромтранса Коми, между правительством региона и СППК заключен договор на обслуживание населения железнодорожным транспортом в пригородном сообщении. Из республиканского бюджета производится компенсация потерь в доходах перевозчика от осуществления убыточных перевозок. В сфере пригородных перевозок изменений нет, поезда ходят в прежнем режиме.

«Между тем, ФПК изменила график с 26 мая 2013 года. Так, поезд ¦682/681 «Сосногорск – Троицко-Печорск» будет отменен.

Сократится периодичность поезда номер 678/677 «Сыктывкар – Кослан» с ежедневного до четырех раз в неделю», – отметил министр.

По его словам, сокращение и отмена части поездов в условиях отсутствия альтернативных видов транспорта нарушит сообщение жителей отдаленных и труднодоступных населенных пунктов в Коми.

Власти региона обратились за содействием в Минтранс РФ. В качестве одного из вариантов предлагается перевести поезд «Сосногорск – Троицко-Печорск» в категорию пригородного и передать его в ведение СППК на условиях компенсации из бюджета Коми выпадающих доходов.

В ФПК и СППК ситуацию пока никак не комментируют.

ИА REGNUM; 27.03.2013; ФИНАНСИРОВАНИЕ Ж/Д ТРАНСПОРТА НИЖЕ ПЛАНА – МИНТРАНС

Фактический объем финансирования железнодорожного транспорта на сегодняшний день значительно ниже того, что предусмотрен в ранее принятых стратегических документах отрасли, заявил заместитель министра транспорта РФ Николай Асаул на «Пассажирском форуме-2013» в Москве 27 марта, сообщает «РЖД-Партнер».

По его словам, наряду с этим существует целый ряд факторов, ограничивающих развитие транспортной инфраструктуры страны. Среди основных – отсутствие мультимодальных связей и несовершенство механизмов управления транспортным комплексом в современных условиях. «Суммарные потери от недостаточного развития инфраструктуры составляют около 10% ВВП ежегодно», – резюмировал Асаул.

Отметим, что «Пассажирский форум-2013» организован при поддержке Министерства транспорта РФ. В нём принимают участие представители Департамента транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры г. Москвы. В рамках форума предусмотрены дискуссии на темы: «Пассажирский транспорт 2030: идеология интермодального роста», «Скорость движения: социальная мобильность как фактор устойчивого развития», «Интересы пассажира в бизнес-модели перевозчика», «Ответственность перевозчика и права пассажира» и др.
РЖД – ПАРТНЕР; 27.03.2013; ФОРМИРОВАНИЕ ИНФРАСТРУКТУРЫ ДЛЯ ВСМ ВЫСВОБОДИТ РЕЗЕРВЫ ДЛЯ ГРУЗОВЫХ ПЕРЕВОЗОК – Н. АСАУЛ

Формирование выделенной инфраструктуры скоростных железных дорог и высокоскоростных железнодорожных магистралей позволит не только повысить мобильность населения, но и высвободить резервы для грузовых перевозок, сообщил заместитель министра транспорта РФ Николай Асаул на «Пассажирском форуме» в Москве.
Он также напомнил, что в настоящий момент ведется актуализация Транспортной стратегии РФ до 2030 года, в которой остался неизменным приоритет обеспечения роста мобильности населения.
Напомним, в настоящий момент разрабатываются программа создания сети высокоскоростных железнодорожных магистралей в России, включающая три основных направления, окончательные расчеты будут представлены в правительство РФ во втором полугодии 2013 года.
С 2010 года скоростное и высокоскоростное движение по модернизированной инфраструктуре связывает такие регионы, как Московская, Тверская, Новгородская, Ленинградская, Владимирская и Нижегородская области. Высокоскоростными поездами «Сапсан» осуществляется движение в сообщении Москва – Санкт-Петербург и Москва – Нижний Новгород, а поезда «Аллегро» курсируют между Санкт-Петербургом и Хельсинки. За годы эксплуатации ими были перевезены свыше 9 млн. пассажиров, такой спрос говорит о востребованности этой услуги на российском рынке транспортных услуг.
Как отметили в пресс-службе РЖД, главными целями развития высокоскоростных железнодорожных перевозок для ОАО «РЖД» является улучшение транспортных связей между крупнейшими городами и регионами страны, повышение транспортной мобильности населения, привлечение современных технологий в развитие железнодорожной инфраструктуры, дополнительные доходы от роста пассажирских перевозок и высвобождение существующей инфраструктуры для организации пригородных пассажирских, ускоренных контейнерных и других грузовых перевозок.

ЭХО МОСКВЫ В САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ; 27.03.2013; МИНТРАНС НАМЕРЕН СУБСИДИРОВАТЬ ВНУТРЕННИЕ АВИАПЕРЕЛЁТЫ

Уже несколько лет субсидируются перелёты с Дальнего Востока и Забайкалья в Европейскую часть страны и обратно для молодежи в возрасте до 23 лет, женщин – старше 55 лет, мужчин в возрасте свыше 60 лет, инвалидов первой группы, а также для лиц, сопровождающих инвалидов.

«Распространение программ субсидирования перевозок должно коснуться всех округов. Нам поставлена задача в этом году сформировать наиболее оптимальную модель, которая может быть распространена на все субъекты РФ. Такая работа сейчас ведется в Минтрансе», – сказал замминистра транспорта Валерий Окулов.

Сомнения у ведомства есть только относительно Центрально федерального округа.

ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ КИСЕЛЕВА; 28.03.2013; ПУЛКОВО ПРОСИТ УВЕЛИЧИТЬ ТАРИФЫ НА 27%, ЧТОБЫ ОКУПИТЬ КОНЦЕССИЮ

Концессия «Воздушные ворота Северной столицы» (ВВСС), управляющая питерским аэропортом Пулково, попросила власти смягчить эффект от выплат концессионных сборов. С 2012 го да 11,5% выручки предприятия должны перечисляться в городской бюджет в качестве платы за участие в государственно-частном партнерстве (ГЧП). В результате рост тарифов обновленного аэропорта может составить в текущем году 27%, в 2014-м – еще 27,6%. Единовременное повышение тарифов на услуги питерского аэропорта может оказаться слишком болезненным, так что ВВСС предлагает заранее определить индексацию ставок не менее чем на пять лет вперед. ВВСС, таким образом, пытается добиться стабильности для имеющихся инвесторов и привлечь новых партнеров.

В декабре глава основного инвестора в реконструкцию и развитие петербургского аэропорта Пулково – группы ВТБ – Андрей Костин обратился к первому вице-премьеру Игорю Шувалову с просьбой пересмотреть тарифную политику в отношении аэропортовых сборов. В ВТБ сетовали на то, что в России отсутствует система формирования долгосрочных тарифов, которая учитывала бы необходимость возврата крупных инвестиций в инфраструктуру.

Как рассказал «Известиям» источник в правительстве, ведомствам потребовалось около трех месяцев для выполнения поручения первого вице-премьера рассмотреть инициативу ВТБ. Минэкономразвития, сославшись на аналогичную позицию Минтранса и Федеральной службы по тарифам (ФСТ), сообщило, что в отдельных случаях долгосрочное тарифообразование может применяться.

«Учитывая необходимость создания современной инфраструктуры, нужно в том числе, чтобы тарифные решения носили долгосрочный характер (не менее пяти лет), в первую очередь в целях качественного планирования инфраструктурных инвестиций и формирования кредитной политики», – говорится в заключении ведомства. В качестве пилотного проекта по установлению такого регулирования может рассматриваться Пулково, а также «иные субъекты естественных монополий, планирующие осуществлять инвестиции в развитие аэропортовой инфраструктуры». По данным Минэкономразвития, запрашиваемое ВВСС повышение тарифов в 2013 году с учетом обязательств по концессионным платежам составит 27,6%, в 2014-м – 27%, в 2015 году – 11%.

Пока ВВСС – единственный игрок сектора, развивающий аэропорт в рамках ГЧП. С апреля 2010 года Пулково находится в управлении международного консорциума ВВСС, в который помимо «ВТБ Капитала» (контролирует проект) входят мировой аэропортовый оператор Fraport AG и греческая инвестгруппа Copelouzos. Инвесторы получили аэропорт в управление на 30 лет и должны делать отчисления государству.

Основную часть проекта составляет строительство нового терминала, который будет объединен в Пулково-2 и должен принять пассажиров в декабре 2013 года. Вторую очередь терминала планируется возвести к 2018 году. Ожидается, что пассажиропоток аэропорта к 2025 году составит 25 млн пассажиров против нынешних 10 млн. Общий объем вложений планировался на уровне ¤1,2 млрд. Как указывал Костин в письме Шувалову, действующая тарифная система ФСТ предусматривает учет частных инвестиций только при постановке на баланс нового объекта. В результате на момент сдачи проекта тарифы резко увеличиваются. Концессионные платежи (11,5% выручки) в пользу питерских властей ВВСС по договору о ГЧП должна вносить уже с 2012 года.

Как сообщал ранее замначальника управления регулирования транспорта ФСТ Андрей Хвостунков, увеличение регулируемых ставок аэропортовых сборов и тарифов в последние годы не превышает показатели инфляции. В целом аэропортовые сборы, наземное обслуживание и аэронавигация составляют 15-20% в цене билета. В конце ноября 2012 года ФСТ опубликовала проект приказа об установлении новых сборов для ВВСС – 266,9 рубля за тонну максимальной взлетной массы, речи о долгосрочном тарифе тогда не шло. Текущий тариф составляет 217,7 рубля за тонну.

В Минтрансе не стали комментировать ситуацию, в ФСТ подтвердили, что ведомство поддерживает введение долгосрочного регулирования.

- Порядок расчета ставок и сборов на долгосрочной основе будет учтен при разработке методики осенью этого года, – заявил представитель ФСТ.

При этом в отношении Пулково ФСТ более осторожна. В текущем периоде регулирования решение о включении концессионных платежей в тариф ВВСС будет принято в соответствии с действующим законодательством. Вопрос будет решаться с учетом позиции Минэкономразвития, которая пока не представлена в ФСТ, отметили в пресс-службе ведомства. В ВВСС подчеркивают, что расчеты роста расценок, которые указаны в письме Минэкономразвития, не окончательные и требуют дополнительного обсуждения. Когда руководство ВВСС направит властям окончательные предложения по тарифам, в компании пояснить не смогли, но подчеркнули, что перед этим будет изучаться финансовая модель компании.

- Внедрение долгосрочного тарифного регулирования на услуги аэропортов сроком не менее пяти лет будет способствовать привлечению частных инвесторов и возврату долгосрочных инвестиций, – отметили в пресс-службе ВВСС. Аналитик Райффайзенбанка Константин Юминов отмечает, что главная мотивация Пулково – дать уверенность нынешним партнерам и привлечь новых.

- ВВСС необходимо выплачивать концессионные платежи, и компаниям, которые работают в Пулково, в первую очередь авиакомпании «Россия», проще определять свои расходы при долгосрочном расчете тарифов, – говорит эксперт. При этом Юминов подчеркивает, что привлекательность Пулково для новых партнеров будет определяться другими факторами. Например, окружающей инфраструктурой и тем, насколько Петербург на государственном уровне будет развиваться как хаб наравне с Москвой.
ИНТЕРФАКС; 27.03.2013; МИНТРАНС ИЗУЧАЕТ ВОЗМОЖНОСТЬ СУБСИДИРОВАНИЯ АВИАПЕРЕВОЗОК ВО ВСЕХ РЕГИОНАХ РФ

Министерство транспорта РФ рассматривает возможность субсидирования авиаперевозок во всех федеральных округах страны, сообщила пресс-служба министерства со ссылкой на слова заместителя министра транспорта РФ Валерия Окулова.

«Есть сомнения только относительно Центрального федерального округа, так как субсидирование авиаперевозок в этой части страны не соответствует концепции льготных региональных перевозок», – отметил он.

Замминистра напомнил, что 1 апреля в Приволжском федеральном округе (ПФО) стартует пилотный проект по субсидированию регулярных авиаперевозок. «Финансовый механизм проекта предполагает предоставление средств федерального и региональных бюджетов в размере 600 млн рублей на субсидирование авиакомпаний, обеспечивающих регулярные авиаперевозки на территории Приволжского федерального округа», – добавил В.Окулов.

Федеральное агентство воздушного транспорта (Росавиация) РФ заключило с 5 российскими авиакомпаниями договоры на выполнение воздушных перевозок граждан по специальным тарифам по 114 маршрутам в ПФО. Конкурсная комиссия Росавиации в качестве базового авиаперевозчика выбрала ОАО «Авиакомпания «Татарстан», в качестве привлекаемых перевозчиков – ГУП «Международный аэропорт «Оренбург», ОАО «Ак Барс Аэро», ОАО «Авиакомпания ЮТэйр» и ЗАО «Авиа Менеджмент Груп».
В 2013 г. Росавиация заключила с 10 авиакомпаниями (ОАО «Аэрофлот – российские авиалинии» (РТС: AFLT), ОАО «Авиационная компания «Трансаэро», ОАО «Авиакомпания «Сибирь», ОАО «Авиакомпания «Якутия», ОАО АК «Алроса» (РТС: ALRS), ЗАО «Нордавиа – региональные авиалинии», ОАО «Авиакомпания «Таймыр», ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр» (РТС: TMAT), ООО «Авиакомпания «ВИМ-Авиа», ОАО «Авиакомпания «Уральские авиалинии») договоры на осуществление дальневосточных льготных перевозок с 1 апреля 2013 года по 31 октября 2013 года. В программу субсидированных полетов были включены 9 дополнительных направлений.
В 2013 г. маршрутная сеть дальневосточных перевозок составила 42 направления. Правом на льготную перевозку могут воспользоваться граждане РФ в возрасте до 23 лет, женщины в возрасте свыше 55 лет, мужчины в возрасте свыше 60 лет, инвалиды I группы любого возраста и сопровождающее их лицо, лицо, сопровождающее ребенка-инвалида.
В 2013 году на реализацию дальневосточных льготных перевозок в федеральном бюджете зарезервировано 3,55 млрд рублей. По прогнозам специалистов Росавиации, в этом году авиакомпании, участвующие в программе субсидируемых перевозок, обслужат более 520 тыс. пассажиров.

РИА НОВОСТИ; 27.03.2013; МИНТРАНС РФ ХОЧЕТ РАСПРОСТРАНИТЬ ПРОГРАММУ СУБСИДИРОВАНИЯ АВИАПЕРЕВОЗОК НА ВСЕ РЕГИОНЫ

Минтранс РФ предлагает распространить программу субсидирования авиаперевозок на все федеральные округа, сомнения есть только относительно ЦФО, сообщил в рамках пресс-конференции замминистра транспорта Валерий Окулов.

«Распространение программ субсидирования перевозок должно коснуться всех округов. Нам поставлена задача в этом году сформировать наиболее оптимальную модель, которая может быть распространена на все субъекты РФ. Такая работа сейчас ведется в Минтрансе», – сказал он.

В РФ уже несколько лет дотируются перелеты с Дальнего Востока и Забайкалья в Европейскую часть страны и обратно. Госпрограмма предусмотрена для молодежи в возрасте до 23 лет, женщин – старше 55 лет, мужчин в возрасте свыше 60 лет, инвалидов первой группы, а также для лиц – сопровождающих инвалидов. Эти пассажиры оплачивают только 50% стоимости перелета на рейсы с 1 апреля по 31 октября.

Полеты с Дальнего Востока в этом году будут выполнять «Аэрофлот», «Трансаэро», «Сибирь», «Якутия», АК «Алроса», «Нордавиа», «Авиакомпания «Таймыр», «ЮТэйр», «Вим-Авиа», «Уральские авиалинии».

Также с 1 апреля по 30 ноября 2013 года на территории ПФО начнется реализация «пилотного» проекта субсидирования региональных авиаперевозок. Росавиация заключила договоры с пятью российскими авиакомпаниями.

В качестве базового авиаперевозчика определена «Авиакомпания «Татарстан», в качестве привлекаемых перевозчиков определены: ГУП «Международный аэропорт «Оренбург», ОАО «АК БАРС АЭРО», «ЮТэйр» и ЗАО «Авиа Менеджмент Груп». Полеты в рамках указанного проекта предусмотрены по 114 воздушным линиям, основными «узловыми» аэропортами будут Нижний Новгород, Самара и Казань.

ИТАР-ТАСС; 27.03.2013; МИНТРАНС РФ ПЛАНИРУЕТ РАСПРОСТРАНИТЬ ПРОГРАММУ СУБСИДИРОВАННЫХ АВИАПЕРЕВОЗОК НА ВСЕ ФЕДЕРАЛЬНЫЕ ОКРУГА

Минтранс РФ планирует распространить программу субсидированных воздушных перевозок на все федеральные округа, сообщил сегодня журналистам заместитель министра транспорта России Валерий Окулов.

«В настоящее время мы разрабатываем концепцию, которая позволит распространить программу субсидированных авиаперевозок на другие федеральные округа», – отметил он.

При этом Окулов добавил, что сомнения есть только относительно Центрального федерального округа, так как субсидирование авиаперевозок в этой части страны не соответствует концепции льготных региональных перевозок.

Программа субсидированных перевозок в 2013 году предусматривает льготные авиаперевозки в Приволжском и Дальневосточном федеральных округах.

По словам Окулова, российские авиакомпании перевезут в 2013 году 520 тыс пассажиров в рамках программы субсидированных перевозок на Дальнем Востоке. Сумма средств, зарезервированная в федеральном бюджете на эти цели, составляет 3,55 млрд рублей.

Росавиация заключила контракты на осуществление перевозок с 1 апреля по 31 октября 2013 года  с 10 авиакомпаниями – «Аэрофлот», «Трансаэро», «Сибирь», «Якутия», АК «Алроса», «Нордавиа», «Таймыр», «ЮТэйр», «Вим-Авиа» и «Уральские авиалинии».

Программа субсидированных перевозок на 2013 год включает 9 новых направлений – в нее включены рейсы в Горно-Алтайск, а также рейсы из городов Дальнего Востока в курортные города России Анапа, Геленджик и Минеральные Воды. Таким образом, маршрутная сеть дальневосточных перевозок в 2013 году составит 42 направления. Государственная программа субсидированных перевозок жителей Дальнего Востока выполняется с 2009 года.

Окулов также сообщил, что программа субсидированных авиаперевозок в Приволжском федеральном округе в 2014 году будет выполняться круглогодично. Финансирование программы составит 600 млн рублей. Половина этой суммы – средства федерального бюджета, 50 проц – средства региональных бюджетов. В итоге пассажиры оплачивают 50 проц стоимости билетов. Программа льготных полетов на 2013 год будет действовать с 1 апреля по 30 ноября и предусматривает 57 маршрутов. За этот период авиакомпании перевезут порядка 160 тыс пассажиров. Базовым перевозчиком в результате конкурсного отбора была выбрана авиакомпания «Татарстан», привлекаемыми перевозчиками определены ГУП «Международный аэропорт Оренбург, ОАО «Ак Барс Аэро», ЗАО «Авиа Менеджемент Групп» и авиакомпания «ЮТэйр».
ИТАР-ТАСС; 27.03.2013; РОССИЙСКИЕ АВИАКОМПАНИИ ПЕРЕВЕЗУТ В 2013 ГОДУ 520 ТЫС ПАССАЖИРОВ ПО ГОСПРОГРАММЕ ЛЬГОТНЫХ ПЕРЕВОЗОК НА ДАЛЬНЕМ ВОСТОКЕ

Российские авиакомпании перевезут в 2013 году 520 тыс пассажиров в рамках программы субсидированных перевозок на Дальнем Востоке. Сумма средств, зарезервированная в федеральном бюджете на эти цели, составляет 3,55 млрд рублей, сообщил сегодня журналистам заместитель министра транспорта РФ Валерий Окулов.

«Субсидированные низкодоходных пассажиров существенно стимулирует авиационную мобильность населения по маршрутной сети. Проект ясно показал свою отраслевую успешность. Так, авиакомпания «Трансаэро» до начала полетов уже реализовала 61 тыс билетов, это очень значительный показатель», – заявил он.

Росавиация заключила контракты на осуществление перевозок с 1 апреля по 31 октября 2013 года  с 10 авиакомпаниями – «Аэрофлот», «Трансаэро», «Сибирь», «Якутия», АК «Алроса», «Нордавиа», «Таймыр», «ЮТэйр», «Вим-Авиа» и «Уральские авиалинии».

Программа субсидированных перевозок на 2013 год включает 9 новых направлений – в нее включены рейсы в Горно-Алтайск, а также рейсы из городов Дальнего Востока в курортные города России Анапа, Геленджик и Минеральные Воды. Таким образом, маршрутная сеть дальневосточных перевозок в 2013 году составит 42 направления.

Государственная программа субсидированных перевозок жителей Дальнего Востока выполняется с 2009 года. В 2013 году к льготным категориям жителей Дальнего Востока относятся граждане России – молодежь в возрасте до 23 лет, женщины в возрасте свыше 55 лет и мужчины в возрасте свыше 60 лет, инвалиды 1-й группы и лица, сопровождающие детей-инвалидов.

В 2012 году 11 авиакомпаний в рамках госпрограммы субсидированных перевозок перевезли по 33 направлениям 456,4 тыс пассажиров,  что на 23 проц больше, чем годом ранее.

ИТАР-ТАСС; 27.03.2013; СУБСИДИРОВАННЫЕ АВИАПЕРЕВОЗКИ В ПРИВОЛЖСКОМ ФЕДЕРАЛЬНОМ ОКРУГЕ В 2014 ГОДУ БУДУТ КРУГЛОГОДИЧНЫМИ – МИНТРАНС

Программа субсидированных авиаперевозок в Приволжском федеральном округе в 2014 году будет выполняться круглогодично, сообщил сегодня журналистам заместитель министра транспорта России Валерий Окулов

Объем финансирования программы субсидированных авиаперевозок в Приволжском федеральном округе составит 600 млн рублей. Половина этой суммы приходится на средства федерального бюджета, 50 проц – на средства региональных бюджетов. Пассажиры оплачивают половину стоимости билетов.

Программа льготных полетов в ПФО на 2013 год будет действовать с 1 апреля по 30 ноября и предусматривает 57 маршрутов. За этот период авиакомпании перевезут порядка 160 тыс пассажиров.

Базовым перевозчиком в результате конкурсного отбора была выбрана авиакомпания «Татарстан», привлекаемыми перевозчиками определены ГУП «Международный аэропорт «Оренбург», ОАО «Ак Барс Аэро», ЗАО «Авиа Менеджемент Групп» и авиакомпания «ЮТэйр».

«Субсидированные перевозки существенно стимулирует авиационную мобильность населения по маршрутной сети. В 2014 году проект субсидированных региональных перевозок будет запущен в Дальневосточном, Сибирском, Уральском и Северо-Западном федеральных округах», – отметил Окулов.

РОСБАЛТ; 27.03.2013; ПРОГРАММУ СУБСИДИРОВАНИЯ АВИАПЕРЕВОЗОК МОГУТ РАСПРОСТРАНИТЬ НА ВСЮ СТРАНУ

Минтранс РФ предлагает распространить программу субсидирования авиаперевозок на все федеральные округа. Об этом рассказал сегодня журналистам замглавы ведомства Валерий Окулов. 

«Нам поставлена задача в этом году сформировать наиболее оптимальную модель, которая может быть распространена на все субъекты РФ. Такая работа сейчас ведется в Минтрансе», пояснил он. 

По словам чиновника, сомнения возникают только относительно ЦФО. 

В данный момент, напомним, дотируются перелеты с Дальнего Востока и Забайкалья в европейскую часть страны и обратно. 

НАКАНУНЕ.РУ; 27.03.2013; В ПФО СТАРТУЕТ ПРОГРАММА РЕГИОНАЛЬНЫХ ПЕРЕВОЗОК, КОТОРАЯ БУДЕТ СУБСИДИРОВАТЬСЯ ИЗ БЮДЖЕТА

Первого апреля в Приволжском федеральном округе стартует программа региональных авиаперевозок, которая соединит все областные центры округа, сообщил заместитель министра транспорта России Валерий Окулов на пресс-конференции в Москве в среду, передает корреспондент Накануне.RU. 

«Основной принцип этого проекта – софинансирование из регионального бюджета: 25% дает федеральный бюджет 25 – региональный и 50% пассажиры», – отметил Валерий Окулов. 

По его словам, в маршрутную сеть проекта входит 37 прямых и 20 транзитных маршрутов, которые будут охватывать все областные центры Приволжского федерального округа. 

«Консолидатором проекта станет одна авиакомпания, которая будет выбираться на конкурсе и, привлекая дополнительных перевозчиков, будет предлагать разнообразный парк воздушных машин. Победителем в конкурсе этого года стала компания «Татарстан», а в качестве компаний – партнеров выступят «Ак Барс аэро», «Ютэйр», «Авиа менеджмент групп» и аэропорт города Оренбурга», – рассказал Валерий Окулов. 

«Проект стартует первого апреля и будет работать до 30 ноября», – добавил он. 

По словам заместителя руководителя Росавиации Олега Клима, непосредственно 1 апреля будет запущено около 30 маршрутов, а спустя некоторое время работать все 57 маршрутных пар, предусмотренных проектом. 

«В 2014 году мы планируем выйти на круглогодичную реализацию проекта», – подчеркнул Валерий Окулов. 

Он также добавил, что в этом же году проект субсидированных региональных перевозок будет запущен еще в 4 федеральных округах – Дальневосточном, Сибирском, Уральском и Северо-Западном.

АВИАТРАНСПОРТНОЕ ОБОЗРЕНИЕ; 27.03.2013; В ПРИВОЛЖСКОМ ФЕДЕРАЛЬНОМ ОКРУГЕ НАЧИНАЕТСЯ ПРОГРАММА СУБСИДИРОВАННИЯ АВИАПЕРЕВОЗОК

С 1 апреля 2013 г. начинается реализация пилотного проекта программы субсидирования полетов в Приволжском федеральном округе. Об этом рассказал заместитель министра транспорта Валерий Окулов. По его словам, на реализацию проекта будет направлено 600 млн руб.

Как пояснил Окулов, Федеральное агентство воздушного транспорта (Росавиация) заключило договоры с пятью авиакомпаниями, выполняющими авиаперевозки в Приволжском федеральном округе. В качестве базового авиаперевозчика была выбрана авиакомпания «Татарстан». Также будут участвовать «АК Барс Аэро», «ЮТэйр», «Авиа Менеджмент Груп» и аэропорт Оренбург. Полеты в рамках проекта предусмотрены по 37 прямым и 20 транзитным маршрутам, которые будут охватывать все областные центры Приволжского федерального округа. Ключевыми аэропортами станут Нижний Новгород, Самара и Казань.

Окулов также отметил, что основной принцип внедряемого проекта – софинансирование. Так, 25% стоимости тарифа авиабилета субсидирует федеральный бюджет столько же региональный, 50% оплачивает сам пассажир. Пилотный проект будет действовать в период с 1 апреля по 30 ноября 2013 г. «Если проект получит поддержку, то в 2014 г. может быть переведен на круглогодичную основу», – добавил заместитель министра.

Как напомнил заместитель руководителя Росавиации Олег Клим, проект субсидирования авиаперевозок стартовал в 2009 г. и распространялся на жителей только Дальневосточного региона. Он представлял собой антикризисную меру, целью которой стало повышение спроса на региональные авиаперевозки. Правом на льготные авиаперевозки моли воспользоваться граждане России младше 23 лет и старше 55 лет (женщины) или 60 лет (мужчины). В 2009 г. на реализацию проекта было направлено 1,2 млрд руб. и перевезено 163 тыс пасс. В программе участвовало семь авиакомпаний, которые выполняли полеты по 18 направлениям. Как рассказал Олег Клим, программа показала большой мультипликативный эффект. По данным ведомства, только в Якутии количество внутрирегиональных авиаперевозок в 2012 г. увеличилось по сравнению с 2009 г. на 28%. «В целом по Дальневосточному федеральному округу внутренние авиаперевозки возросли на 14%,», – отметил он. В 2012 г. в программе принимали участие уже 11 авиакомпаний. Они выполняли полеты по 33 направлениям и перевезли 456,4 тыс. пасс, что в 2,8 раза больше, чем в 2009 г.
Напомним, что в этом году проект субсидирования региональных авиаперевозок будет запущен еще в четырех федеральных округах – Дальневосточном, Сибирском, Уральском и Северо-Западном. На реализацию этого проекта в федеральном бюджете заложено 2,9 млрд руб.
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