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РИА «НОВОСТИ»; 07.04.2013; ПУТИН ПРИБЫЛ В ГАННОВЕР НА ОТКРЫТИЕ ПРОМЫШЛЕННОЙ ЯРМАРКИ

Президент РФ Владимир Путин в воскресенье прибыл с двухдневным рабочим визитом в Ганновер, где проведет переговоры с федеральным канцлером ФРГ Ангелой Меркель и примет вместе с ней участие в церемонии открытия Международной промышленной ярмарки.

Как ожидается, на открытие ярмарки Путин поедет сразу из аэропорта, после чего российский президент и канцлер проведут переговоры в формате рабочего обеда, который состоится в Доме приемов правительства федеральной земли Нижняя Саксония.

В понедельник утром Путин и Меркель возложат венки к памятнику гражданам СССР и других стран, погибшим в Ганновере 8 апреля 1945 года. Затем лидеры вновь посетят ярмарку, где осмотрят российские стенды экспозиций, после чего дадут совместную пресс-конференцию.

В состав российской делегации входят члены правительства, главы регионов РФ и руководители ряда компаний, в частности, главы Минэкономразвития Андрей Белоусов, Минобрнауки Дмитрий Ливанов, Минпромторга Денис Мантуров, Минэнерго Александр Новак, Минтранса Максим Соколов, президент «Роснефти» Игорь Сечин, глава РЖД Владимир Якунин, президент «Транснефти» Николай Токарев, председатель правления «ФСК ЕЭС» Олег Бударгин и другие.

В понедельник Путин вылетит с кратким однодневным визитом в Нидерланды.

КОММЕРСАНТЪ-ДЕНЬГИ; ЕВГЕНИЙ СИГАЛ; 08.04.2013; ЭКОНОМИКА БОЛЬШОГО БУЛЬДОЗЕРА 

Если верить планам правительства Медведева, в ближайшие пять-шесть лет объем дорожного строительства удвоится, его качество кардинально изменится, страна получит скоростные железные дороги, новые аэро- и морские порты. Если, конечно, этим планам не помешают нехватка денег и неспособность госмонополий их эффективно использовать.

Курсом на Совгавань 

Весну в средней полосе России первым замечает человек с рулем – по ямам и трещинам в дорожном полотне, которое недавно ремонтировали. Стихии властям неподвластны, но решить одну из двух вечных российских проблем правительство обещает. 

Например, в течение ближайших десяти лет удвоить объем дорожного строительства. Уже к 2018 году обеспечить «расшивку узких мест» в транспортной инфраструктуре, а также комплексное развитие логистических центров на транспортных коридорах. Помимо обеих столиц в европейской части собираются развивать Казань, Самару, Нижний Новгород. За Уралом – Новосибирск и Красноярск, на Дальнем Востоке – Хабаровск и Владивосток, на юге – Ростов, Краснодар и Азово-Черноморский узел. 

Решение логичное. Сколько бы средств в московский узел ни вкладывали, пока 70-80% грузопотока идет через него, работать он будет с постоянной перегрузкой. А с учетом сокращения численности населения и устойчивой тенденции к его концентрации в агломерациях ставка на развитие крупных региональных центров – единственный выход. 

Да и выбор центров логичен: на юге транспортные коридоры обслуживают экспорт зерна и нефти. Азиатско-Тихоокеанский регион постепенно занимает главное место на карте будущего мира во многом благодаря активному росту китайской экономики. Правда, Министерство по развитию Дальнего Востока, которое должно курировать это направление, к работе так и не приступило. В конце 2012 года Владимир Путин раскритиковал главу ведомства Виктора Ишаева за «провалы в работе» и «размывание ответственности». На Дальнем Востоке, в частности, планируют строительство новых перегрузочных терминалов, а также увеличение перевалочной мощности портов в Мурманске и Приморске. Развивать будут и порты в Совгавани, Усть-Луге, Ванино, Тамани и Новороссийске, а также Северный морской путь. Планы завораживающие, вопрос в том, как выйти на такие темпы роста и где взять средства на их реализацию. 

Цена дефекта 

В России 900 тыс. км автодорог общего пользования. С учетом дорог ведомственного пользования – всего около 1 млн км, как и во Франции, площадь которой в 37 раз меньше российской, а плотность населения в 14 раз выше. 

С 1992-го по 2000 год в России было построено 118 тыс. км автодорог общего пользования. За первый президентский срок Владимира Путина их протяженность сократилось на 3 тыс. км. Рост возобновился только в 2006 году. За последние семь лет было построено 322 тыс. км дорог, протяженность увеличилась на 55% (см. график 1). Среднегодовые темпы роста – 7,3%. 

С дорогами твердого покрытия успехов меньше: их длина за семь лет выросла на треть, с 531 тыс. км до 711 тыс. км. Среднегодовые темпы роста – 5,6%. Доля дорог с твердым покрытием среди дорог общего пользования сократилась с 91,4% до 78,7%. А доля проселков, соответственно, возросла. 

Такими темпами задачу удвоения не решить. По словам главы Минэкономики Андрея Белоусова, правительство уже в ближайшие два-три года планирует увеличить темпы роста дорожного строительства. Потому что именно в решении транспортных и инфраструктурных проблем «зарыты» недостающие 2 процентных пункта роста ВВП. Правда, на реконструкцию и строительство автодорог на ближайшие три года хотят выделить только 750 млрд руб., чуть больше 1% ВВП. 

В опубликованном в феврале глобальном рейтинге конкурентоспособности ВЭФ Россия по качеству дорог заняла 136-е место в мире из 144. Лучшими эксперты признали Францию, Сингапур и ОАЭ. В десятке также Австрия, Швейцария, Гонконг, Германия и Финляндия. Лучше российских оказались даже дороги в Азербайджане, Казахстане, Киргизии и Таджикистане. Хуже, чем в России, дороги в цивилизованном мире только на Украине, в Молдавии и Румынии. С этим утверждением, правда, поспорит любой, кто ездил, скажем, по трассе Москва–Киев. Украинский участок этой трассы вполне приличный, приграничный российский – ад. 

Генпрокуратура недавно завершила проверку дорожного хозяйства страны. Выявлено более 40 тыс. нарушений закона при проектировании, строительстве, эксплуатации и ремонте дорог. Более половины федеральных и большинство местных и региональных дорог не соответствуют установленным нормативам. Речь и о дефектах дорожного покрытия, и об отсутствии освещения, переходов, ограждений и даже положенной дорожной разметки. Неудивительно, что число погибших в ДТП в России одно из самых высоких в мире: почти 30 тыс. человек ежегодно. Всего в ДТП в России за 20 лет погибло свыше 660 тыс. человек. 

Россия – страна неравномерная, касается это и дорог. Традиционно лучшими дорогами считаются столичные, а также трассы федерального значения. Последний рейтинг лучших автодорог возглавила Москва, 26% ее жителей оценивают их качество на хорошо и отлично. В ЦФО и УФО таковых около 20%. А по стране в целом положительно оценили дороги всего 12%. Самыми худшими свои дороги считают жители Волгограда (79%), Самары (75%) и Саратова (69%). 

Но разделение это весьма условно: от федеральной трассы запросто может идти средневековый проселок. А федеральный статус никак не ускорил разбор гигантской 200-километровой пробки на трассе Москва–Санкт-Петербург, в которой в декабре 2012 года десятки тысяч водителей простояли почти неделю. 

Федеральный статус тут все только усугубил: это основная дорога, связывающая грузопоток между импортными воротами на Балтике и столицей. Трасса и летом функционирует в режиме постоянной перегрузки, а за десять лет импорт вырос почти в пять раз. Новая же скоростная магистраль Москва–Петербург только начинает строиться, ее ввод в эксплуатацию планируется через пять лет. 

Для снижения пробок в самой столице власти сначала запретили движение фур внутри города, потом ограничили их движение по МКАД. Но пробок от этого меньше не стало, а, возможно, стало даже больше. Как рассказал менеджер по закупкам в одной из крупных московский сетей, теперь на подъезде к городу на складах товар из большой фуры перегружают на несколько грузовиков и отправляют в город. В результате машин стало больше, а увеличившиеся расходы на логистику сети перекладывают на конечного покупателя. Правда, как говорят дальнобойщики, у гаишников действует пока негласное правило: до 1 мая не штрафовать, а только предупреждать. 

Для разгрузки столичного региона власти задумали реконструировать «большую бетонку». Как сообщила «Деньгам» Екатерина Варенова из госкомпании «Автодор», в феврале прошел конкурс на подготовку территории к строительству участка ЦКАД от пересечения с М-7 «Волга» до пересечения с М-4 «Дон». Уже идет подготовка территории для прокладки трассы на участке от пересечения с М-7 «Волга» до пересечения с несуществующей пока скоростной дорогой на Санкт-Петербург. А строительство участка в сторону Большой Москвы (между пересечением с М-4 «Дон» и пересечением с М-1 «Беларусь») должно начаться уже в 2014 году. Но сроки сдачи ЦКАД в эксплуатацию – лишь в следующем десятилетии. 

Курс на Ханой 

Вероятным выходом из ситуации могло бы стать переключение части грузопотока с автомобильных дорог на железнодорожные. Но в прошлом году, в худшие месяцы, скорость среднесетевых грузоперевозок по железной дороге опускалась до 269 км/сутки, или 11 км/час. По данным Росстата, эксплуатационная длина железнодорожных путей общего пользования с 1992 года сократилась с 88 тыс. до 86 тыс. км. Правительство обещает увеличить пропускную способность, включая БАМ и Транссиб. 

В кризисные 2008-2009 годы грузоперевозка по железным дорогам упала на 20% и восстановилась только к 2011 году (см. график 3). Быстрее всего не только восстановились, но и выросли трубопроводные перевозки, т. е. экспорт нефти и газа. А у железнодорожных перевозок потенциал роста, похоже, исчерпан. Новые возможности действительно надо искать на Дальнем Востоке. 

Оценки пропускной способности Транссиба разняться: от 70 млн до 100 млн тонн в год. В НИИ транспорта и дорожного хозяйства оценивают ее в формате мировой торговли: полмиллиона 20-футовых контейнеров в год, и называют это лимитом нашего участия в глобальных транспортных коридорах, масштаб которых – десятки миллионов контейнеров. Пропускная способность БАМа в разы меньше: от 10 млн до 16 млн тонн. Власти оценивают потенциал магистрали в 100 млн тонн. Но для этого надо построить второй путь. 

В октябре 2012 года ОАО РЖД устанавливало ограничения по суточной погрузке. Компания мотивировала это борьбой с брошенными поездами, образующимися из-за заказов компаний «про запас». По предписанию ФАС это ограничение было отменено, но не сразу, и РЖД успели сорвать в ноябре планы по погрузке. В феврале 2013-го в РЖД введены новые ограничения на количество вагонов под погрузку. Сейчас дело снова рассматривается в ФАС. Суточные нормы грозят сократить скорость грузопотока, что приведет к потере времени и прибыли отправителей. 

Но РЖД можно посочувствовать: в 2010 году компания получила чистую прибыль в размере 78,5 млрд руб., в 2011-м – 16,8 млрд, в 2012-м – 5,3 млрд. Расширение Транссиба и БАМа может обойтись как минимум в 1 трлн руб., а при оценке стоимости модернизации всех железных дорог уже назывались 7-11,6 трлн руб. до 2020 года. Отчасти это объясняется тем, что принято решение выделять деньги на развитие скоростных и высокоскоростных железных дорог. 

Оплачивать модернизацию придется будущим поколениям: уже в этом году из Фонда национального благосостояния будет выделено 100 млрд руб. на выпуск облигаций для финансирования инфраструктурных проектов, к самым перспективным из них, по словам министра Белоусова, относятся проекты РЖД. Аккурат на эту сумму. 

В основных направлениях деятельности правительства, кстати, открыто указано, что развитие транспортной инфраструктуры будет проводиться «с использованием пенсионных накоплений и других внебюджетных источников долгосрочных инвестиционных ресурсов». При этом, правда, оговаривается, что должны быть «созданы условия для привлечения частных инвестиций в проекты развития транспортных сетей». Но если при вложении госсредств нужно обеспечить хотя бы возвратность, то для инвесторов и пенсионных фондов необходима доходность, желательно превышающая инфляцию. А с такими проектами не густо. 

У РЖД не хватает денег не только на модернизацию, но уже и на текущую деятельность. Объем субсидий РЖД в бюджете на 2013 год составляет 38,5 млрд руб. Глава РЖД Владимир Якунин в своем блоге посетовал, что только на поддержание льгот требуется 39,6 млрд, на субсидирование пригородных перевозок – еще 25 млрд руб. «Считаем: не хватает более 26 млрд»,– заявил г-н Якунин. Он не забыл и предупредить о последствиях: «Ситуация может дойти до того, что из Томска в Новосибирск будет возможно добраться только через Москву». Зато у РЖД есть время на заграничную экспансию: в марте компания подписала соглашение о проектировании и строительстве дороги во Вьетнаме. 

Мне бы в небо 

При развитии авиаперевозок власти решили опираться на объединение Шереметьево, Домодедово и Внуково в единый московский авиационный узел. В кризисные 2008-2009 годы авиаперевозка упала незначительно, довольно быстро восстановилась и продолжила рост. С 2007-го она прибавила 40%, хотя перевозка пассажиров другими видами транспорта снизилась за это время на 13,5%. 

Сегмент оказался лакомым: в августе 2012-го объединение одобрил Путин, но ему стали противиться владельцы аэропорта Домодедово, которых, как известно, никто не знает. В 2011 году президент Медведев искал их вместе с Генпрокуратурой и Счетной палатой, но так и не нашел. Теперь на посту премьера у него появились новые механизмы для поиска: готовится законопроект, по которому стратегические объекты инфраструктуры могут принадлежать только российским компаниям, а их бенефициары обязаны себя раскрывать. Кроме того, госинвестиции смогут осуществляться только в компании с прозрачной структурой владения. Так как Домодедово претендует на статус аэропорта чемпионата мира по футболу 2018 года, то для получения необходимых бюджетных средств собственникам придется выйти из тени. А вслед за тем, вероятно, и расстаться с аэропортом. 

«Сейчас между аэропортами есть живая конкуренция: за пассажиров, авиакомпании, трафик. Когда есть выбор между Шереметьево, Домодедово или Внуково, это и есть рыночная составляющая. Авиакомпании маневрируют между аэропортами, что в конечном счете увеличивает качество для финального потребителя»,– говорит глава представительства компании Hawker Beechcraft в России Александр Золотарев. 

Объединение, вероятно, поможет наладить координацию и управляемость московских аэропортов, возможно, даже удастся срезать какие-то издержки, но вместе с ними – и конкуренцию. «Улучшение управляемости может закончиться переходом от конкурентной модели к распределительной: в Европу один аэропорт, в Азию – второй, в Америку – третий, на чартеры работает четвертый, с бизнес-авиацией – пятый. Уйдет конкуренция, а вслед за ней минимизируется качество»,– опасается Золотарев. 

Чтобы поддержать рост авиаперевозок, необходимо строительство еще одной взлетно-посадочной полосы (ВПП) в одном из столичных аэропортов. И за ее строительство разгорелась острая схватка. В Шереметьево две ВПП, но расположены они параллельно, проходят близко друг от друга и одновременно работать не могут. Пассажиропоток в Шереметьево вырос в 2012 году на 16%, до 26,2 млн чел. Но такой бурный рост был обусловлен введением в строй нескольких новых терминалов, и не факт, что такие темпы удастся сохранить и впредь. Существенный минус в том, что Шереметьево почти некуда расти. В Домодедово, напротив, земли вокруг аэропорта выкуплены, пассажиропоток чуть больше – 28,2 млн чел. А ВПП идут под углом друг к другу и могут работать одновременно. 

Строить третью полосу власти в результате решили в Шереметьево. В середине марта гендиректор аэропорта Михаил Василенко заявил, что ВПП планируют ввести в эксплуатацию в 2015 году. Строительство должно обойтись в 22,4 млрд руб. 

Собственники Домодедово лишены возможности строить самостоятельно, так как ВПП – стратегический объект. Но при этом лишены и драйвера для роста авиаперевозок: без полосы нет трафика, а, значит, и смысла возводить новые терминалы, стоянки и другие инфраструктурные объекты аэропорта. Но, как говорят источники в Минтрансе, пожелавшие сохранить анонимность, Домодедово получит разрешение на строительство полосы, как только согласится на объединение в единый авиаузел. 

ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ КИСЕЛЕВА; 08.04.2013; ВОДИТЕЛЕЙ БУДУТ ЛИШАТЬ ПРАВ ЗА ПЕРЕВОЗКУ ГРУЗОВ БЕЗ НАКЛАДНОЙ

Штрафы для транспортных компаний вырастут до 250 тыс. рублей 

Законопроект об автомобильных перевозках, размещенный на сайте Минтранса, предполагает значительное увеличение штрафов в сфере грузовых перевозок. Теперь перевозка грузов без соответствующих сопроводительных документов обернется штрафами и для водителей, и для грузовой компании. Для водителей они составят до 1,5 тыс. рублей против нынешних 100 рублей, для должностных лиц – до 20 тыс., для транспортных компаний – до 250 тыс. рублей. 

По новому законопроекту перевозка груза без таких документов, как транспортная накладная, заказ-наряд, грузовая транспортная накладная и наряд, будет караться обновленными штрафами. Также штрафы предусмотрены для «перевозки груза транспортом общего пользования» без документа о том, что организация включена в «перечень организаций грузового автомобильного транспорта общего пользования». Водителей, которые не имеют «свидетельств профессиональной компетенции» для перевозки грузов, согласно законопроекту, смогут оштрафовать на сумму до 2,5 тыс. рублей и лишить прав на шесть месяцев. 

Проект Минтранса вводит в законодательство ряд понятий в области автомобильных перевозок, например «перевозка для собственных нужд» и «централизованные перевозки грузов». Составители законопроекта подчеркивают, что назрела необходимость объединить нормативную базу, касающуюся автомобильных перевозок. «В настоящее время отношения, возникающие при осуществлении автотранспортной деятельности, попадают в сферу регулирования большого количества законодательных актов и международных соглашений, как непосредственно связанных с автомобильным транспортом, так и не имеющих к нему прямого отношения», – отмечают составители закона. 

Примечательно, что первым с инициативой ужесточения наказания за перевозки грузов без документов выступил Госнаркоконтроль. Летом прошлого года глава ведомства Виктор Иванов предположил, что такой шаг поможет в борьбе с наркотрафиком, так как сейчас запрещенные средства зачастую перевозят вместе с легальными грузами. Анализ уголовных дел по пресечению порядка 10 тыс. оптовых поставок наркотиков на автомобильном транспорте убедительно показывает, что практически все перевозки осуществлялись без надлежащих грузосопроводительных документов, заявлял тогда Иванов. 

В проекте Минтранса подчеркивается, что в 2012 году объем автоперевозок грузов составил 55% от общего объема грузоперевозок всеми видами транспорта (кроме трубопроводного) и не превысил 580 млн т. При этом государство не имеет должного контроля над этими потоками. С 2000 года статистическое наблюдение за работой грузового автомобильного транспорта общего пользования не осуществляется, но, по экспертной оценке, к 2005 году число таких транспортных средств снизилось до 40 тыс. штук. 

Тенденцию удалось переломить после принятия в 2011 году Правил перевозок грузов автомобильным транспортом. Перевозки стали вести на основании публичного договора, подтверждаемого составлением транспортной накладной, – в результате в 2012 году численность грузового автомобильного транспорта общего пользования возросла и составляет, по экспертной оценке, около 120 тыс. машин. 

Сейчас Минтранс вводит в законодательство понятие «перечень организаций грузового автомобильного транспорта общего пользования». Таким образом, по новым нормам любая организация, которая возит грузы машинами, обязана отправить в территориальное отделение Ространснадзора заявление на включение в этот перечень. Перевозчик подает сведения о себе, при этом от него не могут требовать для включения в перечень «разрешений, заключений и иных документов, выдаваемых органами государственной власти, органами местного самоуправления». Кроме того, само заявление может быть подано в электронном виде. Это будет один из методов, с помощью которых контроль над количеством перевозчиков предполагается восстановить. 

- Принятие законопроекта позволит устранить диспропорции в развитии транспорта общего пользования РФ и вовлечь в хозяйственный оборот к 2015 году не менее 500 тыс. транспортных средств, что обеспечит поступление в бюджетную систему всех уровней дополнительно не менее 75-100 млрд рублей. Этот объем ежегодных средств будет формироваться за счет НДС, который для транспортных договоров составляет 5%, указывается в материалах Минтранса. 

Представитель Минтранса не стал комментировать законопроект. Президент Российской транспортной экспедиционной ассоциации Борис Винокуров отмечает, что законопроект Минтранса – не единственный. 

- Мы несколько лет говорили о том, что в других странах существует единый закон, который регламентирует автотранспортные перевозки, и в нашей стране он тоже должен быть, – отмечает эксперт. 

По его словам, несколько депутатов Госдумы разработали альтернативный текст документа, но он пока не был внесен в Госдуму. Борис Винокуров отмечает, что сейчас в целом в сфере грузовых перевозок автомобильным транспортом практически царит хаос. 

- Если вы нанимаете человека, например, перевезти ваши вещи и он их портит, то никто ни за что не отвечает, потому что, как правило, никакие документы не оформляются. И если такого водителя останавливает ГИБДД, они также не могут ему ничего предъявить, – отмечает эксперт.

ПРОФИЛЬ; ИРИНА ГРУЗИНОВА, МИХАИЛ ХМЕЛЕВ; 08.04.2013; БУМАЖНАЯ ЗАЩИТА

Формально с начала 2013 года в России действует закон о страховании ответственности перевозчиков. На практике он не работает и заработает еще не скоро.

На 295-м километре трассы Серов – Екатеринбург 2 апреля произошло ДТП с участием маршрутного такси. Водитель не справился с управлением, и маршрутка вылетела в кювет. Троих пассажиров, пострадавших в результате ДТП, доставили в ближайшие больницы. Скорее всего, никто из них даже не подозревал, что имеет право на получение возмещения за вред, причиненный их здоровью в результате действий водителя маршрутки.

Согласно закону о страховании ответственности перевозчиков за жизнь и здоровье своих пассажиров (ОС ОП), который вступил в силу с 1 января 2013 года, размер этого возмещения может достигать 2 млн. рублей на каждого пассажира. Размер возмещения рассчитывается по специальной таблице – в зависимости от тяжести травм каждого пострадавшего. А родственники погибших пассажиров общественного транспорта могут рассчитывать на 2 млн. рублей плюс расходы на погребение. Однако можно уверенно сказать, что ни один из пострадавших ни в этой, ни в других подобных авариях, случившихся в этом году, страховки не получил. Причина до боли знакомая – российская неорганизованность.

К 1 января ни один из перевозчиков не имел полиса обязательного страхования ответственности. И сегодня, несмотря на то, что формально страховая защита гарантирована пассажирам всех категорий общественного транспорта, случись вам оказаться в числе пострадавших, страхового возмещения вы не получите.

Работа над законопроектом о введении нового вида обязательного страхования началась еще в 2008 году. И все это время шли ожесточенные споры двух лоббистских групп: страховщиков и транспортников. Суть дискуссии – конечно же, тарифы. Закон об ОС ОП был подписан в июне прошлого года, и предполагалось, что он вступит в силу в октябре. Но споры вокруг размеров страховых тарифов разгорелись не на шутку. «Перевозчики оказали очень мощное сопротивление в вопросе тарифов, даже более мощное, чем владельцы опасных объектов, которым годом ранее также вменили в обязанность страховать свою ответственность, – рассказывает Наталья Комлева, замруководителя отдела рейтингов страховых компаний рейтингового агентства «Эксперт РА». – Было мощное давление на власть с тем, чтобы снизить тарифы в новом виде обязательного страхования».

В результате компромисса тарифы получились несколько ниже тех, что показали актуарные расчеты, считает Николай Галушин, зампред правления страховой компании «Согаз». Планировалось, что объем рынка ОС ОП составит 17 млрд. рублей с учетом числа транспортных компаний и перевозимых ими пассажиров, затем эта цифра снизилась до 12 млрд, а потом и вовсе до 8, 5 млрд. Но самое сильное снижение тарифов произошло после встречи главы «Мосгортранса» с президентом Путиным, где глава транспортной компании пожаловался на жадных страховщиков. В итоге тариф был еще раз снижен, а объем рынка уменьшился до 2, 8 млрд. рублей. «Представляете, насколько снизился тариф для страхового рынка, – это копейки, – говорит Наталья Комлева. – Снижение тарифов было слишком лихим». Но Виталий Ефимов, председатель Союза транспортников России, категорически не согласен. «Страховщики пытались взять вдвое-втрое больше, – объясняет он. – Наши расчеты показывают: для того чтобы погасить весь ущерб, нужно всего 3 млрд. рублей».

Споры по тарифам официально завершены, но тема не закрыта. Сомнения в обоснованности утвержденных тарифов по новому виду страхования остаются. Так, в марте ОАО «Российские железные дороги» – компания, которая перевозит до 3 млн. пассажиров в год, – провело тендер среди страховых компаний на право заключения договора обязательного страхования ответственности перевозчика.

Согласно условиям тендера, премия, которую компания была готова выплатить страховщику по данному виду страхования, составляла всего 6, 7 млн. рублей. Понятно, что стоимость страховки была рассчитана с учетом действующих тарифов. Но при наступлении страхового случая, пусть его вероятность на железнодорожном транспорте и невелика, полученной премии страховой компании хватит на выплату возмещения родственникам лишь троих (!) погибших. «Если за год пострадает больше людей, договор ОС ОП, заключенный с железной дорогой, для компании окажется убыточным», – считает Наталья Комлева.

В Национальном союзе страховых организаций (НССО) подтверждают свою готовность бороться за повышение тарифов, и правительство по итогам первого полугодия готово вернуться к обсуждению вопроса. В Минтрансе заявили, что по результатам мониторинга «тарифы могут быть скорректированы».

Так или иначе, из-за тарифных споров задержалось и вступление в силу самого закона. Тарифы утвердили в окончательном виде 20 декабря прошлого года. Последний из подзаконных актов (Постановление правительства N1484 об утверждении Правил определения количества пассажиров для целей расчета страховой премии) был подписан за день до вступления закона в силу – 30 декабря 2012 года, а опубликован только 5 января 2013 года.

Выдача лицензий страховым компаниям на новый вид страхования началась лишь 24 января. Законодатели вынуждены были отодвинуть не только вступление в силу самого документа, но и переписать сроки вступления в силу отдельных норм. Так, штрафные санкции за отсутствие полиса страхования у транспортной компании вступили в силу лишь с 1 апреля, а срок начала компенсационных выплат был передвинут на 1 июля 2013 года.

До 14 марта транспортные компании вообще оказались вне рамок правового поля. Обязанность страховать свою ответственность за вред, нанесенный жизни, здоровью и имуществу пассажиров, с них никто не снимал, но приобрести полис обязательного страхования они не могли.

В стране не было ни одной страховой компании, владеющей юридическими правами страховать пассажирские перевозки. Страховщики не могли продавать полисы, потому что не являлись членами профессионального объединения. Такая необходимость прямо прописана в законе. А НССО только 14 марта был внесен в реестр субъектов страхового дела в качестве профессионального объединения страховщиков на рынке ОС ОП, что дало право страховщикам, входящим в Национальный союз, начать продажу полисов.

Но на практике до 1 апреля – даты, после которой за отсутствие полиса обязательного страхования ответственности перевозчикам стала грозить административная ответственность, – компании вообще не торопились с приобретением страховки. «У нас нет точных данных, но за прошедшие две недели очень небольшое количество транспортных компаний заключили договоры ОС ОП», – сообщили «Профилю» в

НССО. «По самым оптимистичным оценкам, к началу апреля, через три месяца после начала действия закона, договоры заключили не более 10% транспортных компаний, – считает Наталья Комлева. – А в массовом порядке, я думаю, договоры страхования начали заключаться лишь в первых числах апреля». Закон предусматривает введение штрафов за отсутствие страховки: для компаний они составят от 500 тыс. до 1 млн. рублей, а для должностных лиц

- от 40 тыс. до 50 тыс. рублей. Понятно, что наличие санкций в конце концов заставит большинство перевозчиков приобрести полис, но произойдет это не скоро.

Так же неспешно продвигалось в прошлом году страхование ответственности владельцев опасных объектов (ОСО-ПО), которые начали приобретать полисы лишь со вступлением в силу административных санкций за их отсутствие. Но даже под угрозой санкций к концу 2012 года – через год после вступления в силу закона об ОСОПО – страхованием оказалось охвачено не более 60% опасных объектов. «Опыт введения в России ОСОПО показывает, что массово полисы начали приобретаться лишь с началом действия штрафных санкций за их отсутствие, – комментирует пресс-секретарь НССО Светлана Пихоя. – Высока вероятность того, что в страховании ответственности перевозчиков мы будем наблюдать такую же картину».

Конечно, даже если у перевозчика не будет полиса, пассажиры, пострадавшие в аварии по его вине, имеют право на получение возмещения за потерянное здоровье. По закону ущерб пострадавшим обязан будет возместить сам перевозчик из собственного кармана. Правда, добиваться этого придется через суд. При этом есть риск, что получить с перевозчика положенные по закону выплаты просто не удастся. К примеру, небольшие транспортные компании, у которых на балансе лишь пара автобусов, необходимость заплатить по 2 млн. рублей за каждого погибшего в ДТП пассажира доведет до банкротства. Возможно, до перевозчиков будет постепенно доходить, что дешевле купить полис страхования ответственности, чем платить до 2 млн. рублей каждому пострадавшему в аварии из собственного кармана. «Но охват транспортных компаний страхованием ответственности достигнет 80 – 90% рынка года через два», – резюмирует Наталья Комлева. А до этого времени декларируемая законом защита пассажиров новым видом обязательного страхования остается пустым звуком.

ТОРГОВО-ПРОМЫШЛЕННЫЕ ВЕДОМОСТИ; 06.04.2013; РОССИЙСКИМ ПЕРЕВОЗЧИКАМ УВЕЛИЧИЛИ КОЛИЧЕСТВО МНОГОСТОРОННИХ РАЗРЕШЕНИЙ

В Париже состоялось внеочередное заседание Группы по автомобильному транспорту Международного транспортного форума, посвященное вопросам развития системы многосторонней квоты Европейской конференции министров транспорта для международных грузовых автомобильных перевозок. Российскую делегацию возглавил заместитель министра транспорта РФ Николай Асаул, сообщила пресс-служба Минтранса. 

По результатам дискуссии участники встречи приняли согласованное решение относительно увеличения квоты Российской Федерации до 596 базовых разрешений в 2013 году, что составит 5960 годовых разрешений с учетом повышающего коэффициента для грузовых автомобилей категории экологичности «Евро-5». Общая потребность российских перевозчиков в разрешениях ЕКМТ данной категории на 2013 год составляет около 7000 годовых многосторонних разрешений. Таким образом, после периода вынужденного ограничения российской квоты до 67 базовых разрешений в целях последующего ее увеличения до максимального уровня данное решение позволяет удовлетворить многочисленные обращения российских перевозчиков по увеличению количества многосторонних разрешений. 

Россия получает квоту, в два раза превышающую максимальный уровень базовой квоты, который был у РФ за всю историю функционирования ЕКМТ (в 2010 году – 299) и являющуюся самой большой базовой квотой относительно других стран – участниц ЕКМТ. 

Данное решение вступает в силу с 15 мая и до конца этого года будет применяться в тестовом режиме. Вопросы дальнейшего снятия существующих ограничений в рамках ЕКМТ (ограничение квоты разрешений ЕКМТ на проезд по территории Австрии, Италии, Греции, Венгрии) по предложению РФ будут рассматриваться министрами транспорта МТФ на ежегодном саммите 22-24 мая 2013 года в Лейпциге.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 05.04.2013; КУРГАНСКИХ ВОДИТЕЛЕЙ ОШТРАФОВАЛИ ЗА ОТСУТСТВИЕ ТАХОГРАФОВ

Семь водителей привлечены к административной ответственности за управление транспортом без тахографов, четверым отказали в постановке транспорта на регистрационный учет, пока не установят приборы, сообщили в отделении пропаганды УГИБДД УМВД России по Курганской области. 

Напомним, тахограф – это прибор, который контролирует режим труда и отдыха водителя, а также скоростной режим движения транспортного средства. С 1 апреля, по приказу Минтранса РФ (№36 от 13 февраля 2013 года), такие приборы должны быть установлены во всех автобусах, которые имеют, помимо места для водителя, более восьми пассажирских мест, а также в грузовых автомобилях с разрешенной максимальной массой более 3,5 тонн. 

За управление транспортом без тахографа, а также с неработающим контрольным устройством либо установленным с нарушениями, водитель заплатит от 1 до 3 тысяч рублей, а должностное лицо – от 5 до 10 тысяч рублей административного штрафа. Водителя также накажут, если тахограф установлен и работает, но будут выявлены нарушения режима труда и отдыха, а также скоростного режима. 

о данным регионального управления ГИБДД, на территории Курганской области установкой и сервисным обслуживанием тахографов занимаются три организации, допущенные к этой деятельности Минтрансом РФ.

ВЫБОРГСКИЕ ВЕДОМОСТИ; ИРИНА ТУМАКОВА; 06.04.2013; ПО ДАЛЬНОБОЙЩИКАМ УДАРИЛИ ТАХОГРАФОМ И РУБЛЁМ

В День смеха Минтранс преподнёс водителям грузовиков и автобусов ужасно смешной подарок: с 1 апреля все они живут по новому приказу ведомства, который обязал к этому дню переоборудовать новыми тахографами почти весь грузовой автопарк страны и почти все междугородные автобусы. Вложения перевозчиков могут дойти до 650 миллиардов рублей. Но пока процедуру нельзя даже начать, потому что описанного в приказе и обязательного для использования оборудования не существует. Его не выпускает ни одна компания в мире. И поэтому 1 апреля особенно праздновали сотрудники ГИБДД: с этого дня они получили возможность штрафовать практически любого водителя грузовика. На тысячу рублей или на три. 

Тахограф  «прибор в составе транспортного средства, предназначенный для контроля и регистрации таких параметров, как скорость движения, пробег автомобиля, периоды труда и отдыха экипажа». Это из Википедии. Всем автомобилям и автобусам, выполняющим международные перевозки, предписано иметь на борту этот прибор ещё с 1998 года, такие требования на Западе существуют давно. Водитель обязан делать 40-минутную передышку после каждых 4 часов пути, у него должны быть выходные дни и отпуск. В именной электронной карточке водителя, которая вставляется в тахограф, всё это фиксируется. Дорожная полиция может в любой момент проверить «периоды труда и отдыха экипажа». И оштрафовать за нарушение. 

«Цель оборудования тахографом  фиксация времени работы водителя на линии,  объясняет председатель ассоциации «Объединение самосвальных грузоперевозчиков Владимир Матягин.  Цель правильная, мы её поддерживаем. Но средства!..»

«Средствами» перевозчики сегодня называют пресловутый приказ Министерства транспорта РФ за номером 36, вступивший в силу с 1 апреля. 

Лицензия от ФСБ 

До сих пор разные машины в России были оборудованы тахографами по-разному: на иномарках производители сами давно ставят штатные устройства, фиксирующие информацию на электронной карте, на некоторых российских грузовиках водители монтируют так называемые «шайбы»  аналоговые приборы, которые рисуют график времени и скорости на бумажном диске. На многих машинах тахографов просто нет. А теперь водитель Volvo с «родным» тахографом и шоферюга на стареньком «зилке»  одинаково вне закона. Они в равной степени не соответствуют приказу №36. 

Приказ этот, как следует из приложений к нему, нацелен на унификацию требований к бортовым тахографам. Прибор описан очень подробно, с конкретными деталями. В частности, он обязательно должен быть снабжен системой криптографической защиты информации (СКЗИ). Лицензию на эту криптозащиту, добавим, выдаёт ФСБ. 

Блок СКЗИ и стал камнем преткновения для грузоперевозчиков: сегодня нигде, ни в России, ни в мире, не существует тахографов, оснащённых именно этой нашей «чекистской» защитой. Кстати, Приказ требует и еще одну «несущественную мелочь»: чтобы .устройство в обязательном порядке содержало модуль ГЛОНАСС. 

«До сих пор приборов с такой защитой никто не выпускал,  подтверждает эксперт Некоммерческой ассоциации в сфере развития тахографического контроля в России Геннадий Мирошин.  Она появилась только в этом приказе. Европейцы по-другому обеспечивают защиту информации, и считается, что их приборы невозможно взломать», чтобы внести изменения». 

По словам эксперта, сегодня только один европейский производитель  немецкая компания «Континенталь»  готов оборудовать приборы блоком СКЗИ и запустить производство в сентябре. 

«У российских производителей есть опытные образцы,  уточняет он.  Возможно, их выпустят раньше». 

Но наш Минтранс отвёл на это 2 недели. 

«Приказ №36 был опубликован 13 марта, только тогда стали известны конкретные требования к тахографам,  продолжает Геннадий Мирошин.  До этого никто не знал точно, какими они будут. Две недели на переоборудование  это нереальный срок. Это невозможно сделать физически. Ни мастерские по установке, ни производители тахографов на такой бум просто не рассчитывали. Есть 4 российских и 4 европейских производителя таких приборов, но никто из них не был готов выпустить такое количество за 2 недели». 

Меняем Volvo на «КАМАЗ» за 600 миллиардов 

«Такое количество»  это порядка 6 миллионов грузовиков и 950 тысяч автобусов. Устанавливать прибор или менять его на новый, соответствующий приказу, придётся на 99% грузовиков и автобусов. Потому что эта «операция «Тахограф» у нас уже вторая. 

«В 2010 году,  напоминает эксперт,  в России вступил в силу техрегламент безопасности колёсных транспортных средств, а в 2011-м в нём впервые появились тахографы как обязательное оборудование. Этими документами были предусмотрены определённые типы приборов. Водители и компании-перевозчики начали оснащать свои машины. Успели вложить в это серьёзные деньги. И вот теперь 36-й приказ признал те устройства фактически вне закона. То есть теперь нужно снимать их и устанавливать совершенно другие. А этих новых устройств нет нигде». 

«Вне закона» оказались не только машины со свежеустановленным оборудованием, но и «породистые» грузовые иномарки вроде Volvo или Man, на которых стоят штатные тахографы, соответствующие европейским требованиям, но не подходящие, как мы теперь знаем, для России. 

«Импортные большегрузы, как Man или Volvo, давно оснащены тахографами,  рассказывает глава ассоциации перевозчиков Владимир Матягин.  Теперь нам говорят: выкидывайте штатные тахографы ставьте отечественные. То есть мы вынуждены будем ставить оборудование, которое не будет соответствовать параметрам автомобиля! Потому что на импортных машинах тахографы завязаны на тормозную систему, на систему безопасности и прочее. И потом ещё нужно будет отправлять эти наши новые тахографы на ту же Volvo, чтобы там проверили на соответствие параметрам. Вы представляете, какие колоссальные деньги придётся выкинуть предпринимателям?!»

По оценкам экспертов, которых «Водителю Петербурга» процитировал глава компании «ТранКо» Евгений Газиев, на переоборудование 6 миллионов грузовиков и 950 тысяч автобусов требуется от 400 до 600 миллиардов рублей. На каждую машину придётся потратить от 70 до 100 тысяч. 

«Скажем, для того чтобы установить тахограф на КАМАЗ», нужно ещё заменить в машине спидометр и внести конструктивные изменения в коробку передач»,  приводит пример Евгений Газиев. 

Но дело, продолжает он, не в одних деньгах. Сегодня в России существует 180 сервисных центров, которые сертифицированы для установки тахографов. То есть каждому предстоит обслужить по 35 тысяч машин. «С учётом конструктивных различий между моделями грузовых машин, потребуется приблизительно 40 лет на то, чтобы на все установить тахографы»,  подсчитал Евгений Газиев. 

День ГАИ 

Процедурой замены приборов проблема не ограничилась: в середине марта водители узнали, что с 1 апреля они должны иметь индивидуальные электронные карты исключительно российского образца. 

«Оформление такой карты  это очередь на несколько месяцев вперёд, потому что занимается этим только одна организация в стране,  рассказывает глава ассоциации перевозчиков Владимир Матягин.  До 1 апреля были записаны более 10 тысяч предприятий». 

Его коллега-грузоперевозчик Евгений Газиев подсчитал: монополисту придётся выдавать по 20 тысяч карт в день во всех регионах страны, чтобы за год снабдить ими все 6 миллионов профессиональных шоферов. 

Пока же, то есть с 1 апреля, водители грузовиков и междугородных автобусов практически поголовно стали нарушителями. О том, что это с ними случится, стало известно, напомним, за 2 недели  13 марта, в день опубликования приказа. Поэтому 1 апреля сотрудники ГИБДД дружно вышли на работу, как на праздник. 

«Меня остановили гаишники на въезде в Белоостров, сказали  для проверки документов,  рассказывает водитель фуры Владимир Буров.  Зачитали приказ, который у них вышел по тахографам. Проверили  карты нет. А откуда ей взяться? Я им объяснил, что карта делается, как приказ вышел  подали заявку. Но кого это волнует? Составили протокол, 9 апреля иду на разбор». 

Что примечательно  так это то, что тахографы, считает Володя, не решат проблемы труда и отдыха. Если в Европе на всех трассах обязательно есть «карманы» с площадками для стоянки и отдыха, то у нас на многих шоссе и обочины-то нет, чтобы остановиться для 40-минутной передышки. 

«Не говоря уже об освещении,  усмехается он.  То есть я должен 4 часа проехать и встать на дороге в темноте на 40 минут! Ну да, когда устаём, то и сейчас останавливаемся на свой страх и риск Есть какие-то стоянки, зоны отдыха, но часто они платные. Придорожные гостиницы какие-то. Но сколько у такой гостиницы фур поместится на стоянке? А сколько, представьте, едет?..»

Карточные игры 

Геннадий Мирошин добавляет к мнению водителя ещё один занятный момент: даже если все водители разом, по 20 тысяч человек в день, оформят карты, это всё равно не поможет контролировать их труд и отдых. Есть трюк, который с момента появления тахографов и карт в Европе и в России используют наши перевозчики, чтобы, как говорит эксперт, «загрузить водителя по полной». 

«Ещё до появления 36-го приказа у нас действовали 2 вида карточек водителя: европейские и российские,  рассказывает он.  Первая существовала давно, водители оформляли европейские карты для международных перевозок. Российская система развивалась сама по себе, под неё были придуманы российские карты. Водитель имел обе. Поэтому он мог поехать в один рейс на машине с импортным тахографом и с европейской картой, вернувшись, пересесть на машину с российским тахографом и вместо отдыха отправиться во второй рейс. Информация в двух системах не пересекается, и контролировать общую картину невозможно». 

Два вида карт, продолжает эксперт, будут действовать по-прежнему, потому что для международных перевозок придётся сохранить европейские. И ничто не помешает шофёру после рейса за границу сразу сесть за баранку внутри страны. 

Все эти проблемы, подытоживает Геннадий Мирошин, можно было решить очень легко, без предстоящих затрат и нервотрёпки. Унифицировать ситуацию с тахографами, признаёт он, необходимо. 

«Но сделать это нужно было по опыту Европы, просто привязать наши стандарты к международным,  считает он.  Там социальным законодательством определено, что у водителя должна быть только одна карточка. И никаких других типов быть не может. Все страны работают в единой системе, куда бы водитель ни ехал, на его карте всегда одни и те же данные». 

При этом не пришлось бы ни выдирать штатные приборы из иномарок, ни выдумывать собственные «велосипеды». Вместо этого просто наладить в России производство тахографов по международному образцу. 

«Это открытый стандарт, единый для всей Европы, любой производитель может к нему присоединиться,  объясняет Геннадий Мирошин.  И Россия могла бы выпускать такие же тахографы». 

Но мы пошли другим путём. 

ИНТЕРФАКС; 05.04.2013; ИНДИЯ РАССЧИТЫВАЕТ НА РАЗВИТИЕ ТРАНСПОРТНОГО СООБЩЕНИЯ С РФ ЧЕРЕЗ АСТРАХАНСКИЙ УЧАСТОК ТРАССЫ Е-40 – ПОСОЛ В МОСКВЕ 

С развитием астраханского участка международного транспортного коридора Е-40 («Запад – Восток») Индия готова активизировать транспортное сообщение с Россией, сообщил посол Индии в РФ Аджай Малхотра в пятницу в Астрахани. 

«Я думаю, если начнет работать коридор из Индии до России через Астрахань – это будет взаимовыгодно. Стоимость товаров – на 30 процентов ниже, а время их прохождения уменьшится на несколько недель (…). Мы готовы сотрудничать, я знаю, что ваш президент – за это, мы тоже – за то, чтобы это был реальный коридор», – сказал А.Малхотра на встрече с губернатором Астраханской области Александром Жилкиным. 

Ранее сообщалось, что власти Астраханской области оценивают стоимость развития астраханского участка международного транспортного коридора Е-40 в 30 млрд рублей при общей стоимости всего коридора в 100 млрд рублей. 

«Минтранс России делал заказ по модернизации и развитию коридора Е-40 как одной из основополагающих интермодальных транспортных артерий, соединяющих страны ШОС и Европу (…). Расчеты на сегодня уже имеются, это 110 млрд рублей, необходимые для его полной модернизации. Для Астраханской области объем средств, необходимых для модернизации нашего участка транспортного коридора – строительства «Северного обхода» (вокруг областного центра – ИФ) и моста через Волгу, это 30 млрд рублей», – сообщал в конце марта губернатор А.Жилкин на встрече с журналистами. 

Он также сообщал, что строительство третьего моста через Волгу может быть начато уже в 2013 году.

КОММЕРСАНТЪ-ПРИЛОЖЕНИЕ; АЛЕКСЕЙ ЕКИМОВСКИЙ; 08.04.2013; ЗАКОЛДОВАННЫЙ ПРИГОРОД 

Госполитика 

Железнодорожники уверены, что вопрос о субсидиях из федерального бюджета на поддержку пригородного транспорта будет решен положительно и на долгий срок, но на обновление подвижного состава этих денег все равно не хватит. С принятием концепции развития пригородных перевозок правительством РФ должны решиться многие давние вопросы, но региональным администрациям придется платить еще больше. В противном случае пригородные перевозки исчезнут в большинстве регионов в течение двух-пяти лет. 

Страсти по субсидиям 

Как и годом ранее, над судьбой пригородного комплекса сгустились тучи дефицита финансирования. Два года назад федеральное правительство согласилось выделять по 25 млрд руб. в год прямых субсидий, которые фактически освободили региональные пригородные компании от уплат инфраструктурного тарифа по инфраструктуре ОАО «Российские железные дороги» (РЖД). Однако положительного решения о продолжении этой практики в 2014 и 2015 годах до сих пор не принято. Одна из альтернатив – постепенно сокращать, а с 2016 года и вовсе ликвидировать этот вид поддержки пассажирского железнодорожного транспорта. Ответственность и возникающие из-за нее расходы на содержание электричек должны нести региональные власти, на территории которых работают пригородные компании. 

Между тем тревогу бить пока рано: в общении железнодорожников и федеральных чиновников происходят положительные сдвиги, сообщил начальник центра по корпоративному управлению пригородным комплексом ОАО РЖД Максим Шнейдер. «1 ноября правительственная комиссия по транспорту и связи под председательством вице-премьера Аркадия Дворковича согласовала концепцию развития пригородных перевозок, в которой закреплены два важнейших для отрасли момента. Во-первых, она предполагает принятие федерального закона о пассажирском сообщении, о котором мы говорим уже два года, и, во-вторых, закрепляет наличие инфраструктурной субсидии на долгосрочный период с выходом на полную компенсацию затрат пригородных компаний»,– рассказывает он. 

В течение месяца с небольшими доработками документ ляжет на подпись премьера Дмитрия Медведева. Логика концепции исходит из того, что федеральная субсидия имеет целью уравнять экономическое положение автомобильных и железнодорожных перевозчиков в пригороде, поскольку автобусные компании за пользование инфраструктурой дорог не платят ничего. Сдерживать рост пригородного тарифа для населения должны региональные власти, выделяя субсидии перевозчикам на покрытие убытков от их основной деятельности. «Очень важно то, что эта концепция готовилась не по заказу ОАО РЖД, а по заказу правительства,– отмечает господин Шнейдер.– Независимые консультанты McKinsey определили все ключевые параметры, с которыми мы полностью согласны и готовы реализовывать этот план. Но важно и то, чтобы закрепленные в документе обязательства регионов выполнялись в полном объеме»,– говорит топ-менеджер ОАО РЖД, добавляя, что все споры с губернаторами по поводу расчетов сумм региональных субсидий быстро заканчиваются, если взять в руки обычный калькулятор. 

Впрочем, даже с учетом принятых решений с выплатами компенсаций не все идет гладко. В 2012 году, согласно методике подсчета Федеральной службы по тарифам (ФСТ), расходы пригородных компаний за пользование железнодорожными путями составили 33 млрд руб. Федеральная льгота позволила перевозчикам заплатить лишь 1% от этой суммы (330 млн руб.), что они и сделали в полном объеме. Однако федеральный бюджет компенсировал ОАО РЖД затраты лишь на 25 млрд руб. По подсчетам монополии, только в прошлом году не покрытый субсидиями убыток ОАО РЖД составил порядка 8 млрд руб. «Сегодня себестоимость содержания инфраструктуры пригорода составляет 35 млрд руб. в год, а выделяют все равно 25 млрд,– подсчитывает Максим Шнейдер.– В следующем году расходы будут на уровне 37 млрд руб., в 2015 году – 39 млрд руб., а если продолжать выделять 25 млрд руб., то формируется крупный убыток у владельца инфраструктуры»,– поясняет он ситуацию. 

Деньги на омоложение 

В ОАО РЖД не скрывают, что в дальнейшем объемы субсидий нужно будет, наоборот, увеличивать. В частности, чтобы проводить постоянное обновление подвижного состава. «Сегодня даже сознательные регионы финансируют только выпадающие доходы перевозчиков, как бы подразумевая то, что подвижной состав есть у ОАО РЖД и новый покупать не нужно. Но ведь это не так: электропоезда и вагоны стареют, списание по сроку эксплуатации идет в массовом порядке»,– отмечает Максим Шнейдер. 

По его словам, из 15 тыс. вагонов, которые сегодня эксплуатируются в пригороде, сейчас списывается по 1-1,2 тыс. единиц в год, а ежегодное приобретение снизилось до 260 вагонов. Лет через пять пассажиров в большинстве регионов возить будет просто не на чем, а ведь есть и еще более экстренные проблемы. Порядка 1 тыс. единиц подвижного состава в пригороде – вагоны, которые осуществляют перевозку по неэлектрифицированным путям с помощью отдельных локомотивов. Возраст всех этих вагонов свыше 20 лет, и они все находятся на грани выбытия. А ведь такие вагоны работают как раз в тех местах, где железнодорожная перевозка, по сути, остается единственным видом транспортной связи для населения, а значит, покупать новые вагоны все равно придется. 

«На неэлектрифицированных участках логично покупать самоходные рельсовые автобусы и дизель-поезда, а не отвлекать от другой работы локомотивы и закупать вагоны прошлого поколения,– рассказывает господин Шнейдер.– Для этих целей есть, например, прекрасная разработка Торжокского завода дизель-электропоезд, который способен двигаться как на электротяге, так и на солярке, что очень эффективно снижает затраты на перевозках». Но стоимость таких поездов сегодня неподъемна для пригородных компаний: четырехвагонное исполнение поезда ДТ1 обходится покупателю в 180 млн руб. 

Позиция структурной реформы, реализацию которой контролирует Минтранс, в этом отношении была высказана четко: раз ОАО РЖД больше не перевозчик, а лишь инфраструктурный оператор, то покупать подвижной состав должны пригородные компании, которые работают на соответствующих полигонах. Монополия согласна, но для этого в затратах перевозчиков необходимо предусматривать инвестиционную составляющую. «По нашим подсчетам, это порядка 20% от общих затрат, то есть, исходя из сегодняшних потребностей, около 10-15 млрд руб. ежегодно»,– говорит Максим Шнейдер. Пригородным компаниям нести эти расходы не просто сложно, а невозможно: сегодня они недополучают субсидии из регионов по уже выполненной работе, а о закупках новых поездов не может быть и речи, отмечает он. 

Островок доходности 

Не переживают в ОАО РЖД только за Московский регион, где работает ОАО «Центральная пригородная пассажирская компания» (ЦППК). Сейчас там перевозится порядка 600 млн человек, потенциальный спрос на пригородные перевозки оценивается в 1 млрд, но пока не хватает пропускных способностей инфраструктуры, говорит господин Шнейдер. В других регионах ситуация кардинально иная: путей достаточно, но слишком мало пассажиров, которые могли бы оплачивать столь дорогие по себестоимости перевозки. 

«Доходность пригородных перевозок определяется не столько величиной, сколько плотностью пассажиропотока,– объясняет коммерческие аспекты бизнеса ЦППК первый заместитель гендиректора компании Юрий Дегтярев.– В Москве самые высокие показатели по плотности, причем поток этот неравномерный из-за маятниковой трудовой миграции населения между столицей и пригородом. Это приводит к перенаселенности электропоездов: сегодня в пиковые часы она составляет порядка 160%»,– рассказывает он, добавляя, что дополнительные поезда можно будет запустить лишь после масштабной реконструкции вылетных железнодорожных магистралей, запланированной на ближайшие годы за счет бюджета Москвы и ОАО РЖД. 

Строительство дополнительных главных путей на радиальных направлениях позволит нарастить пропускную способность инфраструктуры на 50%, населенность поездов в часы пик можно будет снизить до 120%, но дополнительной прибыли это перевозчику не принесет. «Увеличение вагонно-километровой работы наращивает наши убытки, но у нас, по сути, нет выбора: заказчиком перевозок является город, он требует конкретные объемы и ставит целью повышение качества обслуживания,– говорит Юрий Дегтярев.– Во всем мире выручкой от продаж билетов покрывается около 20% всех затрат перевозчика, а остальное субсидируется из бюджета. У нашей компании это 60%, мы считаем, что это очень высокий показатель»,– гордится заместитель гендиректора ЦППК. 

По словам господина Дегтярева, у компании сегодня сформирован инвестиционный резерв в районе 7 млрд руб. Поскольку источником этой прибыли является, по сути, федеральная субсидия, все эти средства будут направлены на повышение качества услуг в пригородном комплексе. В частности, сейчас на эти деньги ЦППК покупает пять новых электропоездов для межобластных маршрутов Москва–Рязань и Москва–Калуга с соответствующим уровнем качества экспресс-перевозок. «Но даже эти инвестиции, в сущности, являются невозвратными: доходы от перевозок не покрывают стоимости их приобретения и содержания»,– подчеркивает господин Дегтярев. 

Что и говорить об инвестициях в инфраструктуру. «Мы примерно считали, что строительство главных путей в московском транспортном узле окупается при существующих ставках от 100 до 1000 лет»,– оценивает эффективность вложений Юрий Дегтярев. А ведь нужно вкладываться и в обустройство платформ и другой пассажирской инфраструктуры. Пилотный проект ЦППК по платформам – Казанское направление: с середины прошлого года техническое обслуживание и поддержание порядка на 150 остановочных пунктах ЦППК осуществляет самостоятельно и за свой счет. 

По словам Юрия Дегтярева, это оказывается несколько дороже, чем пользоваться услугами ОАО РЖД, но на качестве уборки платформ экономить нельзя. «На услуги монополии Федеральной службой по тарифам установлены конкретные тарифы и лимиты объемов услуг, так что повысить качество этой деятельности она просто не в состоянии,– сетует он.– А пригородная компания может и сегодня тратит дополнительные средства на то, чтобы на платформах стало чище и безопаснее, чтобы качество услуги повышалось. Объемы услуг – например, сколько раз в день чистить платформу,– определяет город и оплачивает эту услугу, а мы выполняем заказ города». 

Конечно, ЦППК заинтересована в создании на базе перевозчика единого центра ответственности за качество всех услуг для пассажиров, включая состояние подвижного состава и облуживание на платформах. Но это будет невозможно, если, во-первых, не будут заключаться долгосрочные контракты на перевозки с субъектом федерации (как минимум 15-летние), а во-вторых, если не будет инвестсоставляющей в ежегодных расходах перевозчика, предупреждает Юрий Дегтярев. Взять на собственный баланс все электропоезда и прекратить арендные платежи за них ОАО РЖД не может даже «богатенькая» ЦППК и даже с федеральными субсидиями – стоимость владения и самостоятельного обслуживания подвижного состава увеличится и ляжет новой нагрузкой на региональный бюджет. 

Судебные перспективы 

В борьбе за собственные интересы пригородным компаниям приходится использовать арбитражный суд. В октябре прошлого года «Краспригород» выиграл очередной иск у Кемеровской области, а 14 февраля регион безуспешно обжаловал принятое решение в апелляционном суде. Таким образом, как и два года назад, суд признал полную обоснованность требований «Краспригорода» к региональным властям по компенсациям. В активном судебном процессе находится еще семь претензий перевозчиков к регионам примерно на 1,4 млрд руб., в частности к администрациям Новгородской и Курганской областей, по поводу последней все расчеты направлены в центр судебной экспертизы при Минюсте РФ. «Мы очень ждем этого независимого решения федерального органа, чтобы больше никто нас не обвинял в необъективности, а справедливость восторжествовала»,– демонстрирует убежденность в правильности расчетов Максим Шнейдер. 

При этом в монополии надеются, что проигранные регионами суды станут не общепринятой практикой, а приведут к нормальному сотрудничеству. «Под долги пригородных перевозчиков мы создаем дополнительные резервы, а под это в конце концов ОАО РЖД приходится брать кредиты и платить по ним проценты. Так что мы призываем региональных чиновников перестать кормить юристов и банкиров и в срок выполнять свои обязательства и решения федеральных органов власти»,– отмечает он. По его словам, ОАО РЖД уже сегодня готово предъявить около 70 исков по 2011 году, а с подходом данных за 2012 год можно заводить еще порядка 50 арбитражных дел на регионы. Если вдруг суды будут принимать решения в пользу регионов, то пригородные компании просто обанкротятся и распустят персонал, предупреждает Максим Шнейдер – в таких регионах пригородных железнодорожных перевозок просто не будет. 

Но даже если губернаторы сознательные и делают все по закону, субсидии приходят в ОАО РЖД с опозданием на год-полтора, когда вся работа уже выполнена, жалуется Максим Шнейдер. Таким образом, даже существующий порядок не полностью избавит монополию от убытков пригорода. «Здесь либо регионы будут предоставлять гарантии банкам, кредитующим пригородные компании, либо пусть обеспечивают факторинг, при котором финансовая компания заплатит пригородным компаниям вперед, а потом получит деньги из бюджета. Но при этом нужно понимать, что субсидия должна вырасти на сумму процентов и комиссионного вознаграждения такой финансирующей организации, что несколько увеличит расходы регионального бюджета»,– предупреждает господин Шнейдер. 

Кроме требований компенсаций в ОАО РЖД думают о других механизмах, которые позволят снизить расходы пригородных перевозчиков. «Мы предложили установить размер НДС на уровне 0% для пригородных перевозок. Сегодня, даже когда пригородные компании почти не платят за инфраструктуру, все равно объем уплаты этого налога в федеральный бюджет по пригородному комплексу составляет порядка 6-7 млрд руб. Если в Налоговом кодексе формулировка «НДС не облагается» будет заменена на «НДС по ставке 0%», пригородные компании получат возможность вернуть из федерального бюджета эту сумму. На этот объем субъекты федерации получат послабление, это очень чувствительно для региональных бюджетов»,– полагает Максим Шнейдер. Один из возможных вариантов дополнительной поддержки пригорода – субсидирование отечественного производителя: речь идет о субсидировании стоимости техники и ставок по ее лизингу для пригородных перевозчиков. Но без инвестиционной составляющей и долгосрочной программы госсубсидий такие инструменты не смогут заработать в принципе. 

РИА «НОВОСТИ»; 05.04.2013; СКИДКА К ТАРИФУ ДЛЯ ВЛАДЕЛЬЦЕВ ОДНОГО ИЗ ТРЕХ ТИПОВ ИННОВАЦИОННЫХ ВАГОНОВ СОСТАВИТ 3-15%

Тарифная скидка для железнодорожных операторов-владельцев одного из трех типов инновационных вагонов составит от 3% до 15% в зависимости от вида подвижного состава и перевозки в порожнем или круговом рейсе, сообщил журналистам начальник управления регулирования транспорта ФСТ Владимир Варгунин.

«В рамках подготовки к правлению рассматривается вариант, который предполагает установление скидки на вагоны определенных моделей, заявки по которым мы получили от РЖД на основе методологии, разработанный ВНИИЖТ, и эти цифры подтверждены минтрансом», – рассказал Варгунин в кулуарах коллегии ФСТ.

По его словам, речь о двух моделях полувагонов и одной вагона-хоппера производства Тихвинского вагоностроительного завода. Варгунин пояснил, что ВНИИЖТ, РЖД и Минтранс пришли к тому, что именно эти модели дают некоторую экономию расходов на инфраструктуру. ФСТ переложили эту «экономию» на порожний рейс.

Варгунин сообщил, скидка от базового тарифа предоставляется только для порожнего пробега. В частности, для улучшенных полувагонов в порожнем рейсе в среднем в зависимости от дальности перевозки скидка составит 15%. Для кругового рейса точной цифры он не назвал, но в качестве примера привел уголь, для перевозки которого скидка составит 7-8%. При перевозках в инновационных хопперах скидка в порожнем рейсе составит в среднем 6%, в круговом рейсе – 3%.

Глава управления рассказал, что скидки на улучшенные вагоны не будут одной системой с тарифным коридором для РЖД. «Система инфраструктурного коридора имеет определенные правила, разработанные нами. РЖД заложили в собственный порядок рассмотрения вопроса правила, ретранслировали их и это некий аналог действующих исключительных тарифов. То, что мы сейчас принимаем (скидки на инновационные вагоны – ред.) – это система тарифов. РЖД вышло с предложением, что это не какая-то мера на определенный момент, а системное решение и его нужно «упаковать» в прейскурант», – пояснил Варгунин.

Ранее о пользе инновационных вагонов для инфраструктуры и предложении ввести льготы для операторов говорил глава РЖД Владимир Якунин. РЖД ранее предлагали скидку с базового тарифа до 4% для полувагонов и до 2% для цистерн, в поезде из инновационных вагонов – до 6% и до 3%.

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ; 08.04.2013; «РОСМОРПОРТ» ОТДАСТ БЛОК В ТАМАНИ 

Определена структура акционеров нового государственного порта 

Затянувшийся проект строительства нового порта в Тамани переходит в активную стадию. Государство определило структуру акционеров управляющей компании порта «РМП Тамань» – блокпакет в ней получит Краснодарский край, 75% останется у ФГУП «Росморпорт». Последнее уже привлекло кредит Сбербанка на 5 млрд руб. на выкуп земель для порта – этим занимается таганрогское ЗАО «Интех». Конкурсы на привлечение инвесторов в терминалы порта планируется объявить до конца года, ключевые претенденты – например UCLH Владимира Лисина и «Базовый элемент» Олега Дерипаски,– подтверждают интерес к проекту. 

Минтранс согласовал соотношение долей ФГУП «Росморпорт» и администрации Краснодарского края в управляющей компании нового сухогрузного порта Тамань. Региональные власти получат в ООО «РМП Тамань» 25% плюс 1 голос, 75% останутся у «Росморпорта», пояснили «Ъ» во ФГУПе. Сначала, согласно поручению первого вице-премьера Игоря Шувалова от 5 марта 2012 года, предполагалось передать краю лишь 10% «РМП Тамань». Компания зарегистрирована 26 апреля 2012 года, пока 100% в ней принадлежит «Росморпорту». Но местные чиновники с осени прошлого года стали писать во ФГУП письма с предложениями рассмотреть структуру собственности управляющей компании (75% на 25%). В итоге эту идею одобрил курирующий проект замминистра транспорта Виктор Олерский. Однако сделка еще не закрыта, уточнили в «Росморпорте». 

Региональные власти войдут в уставный капитал компании, по сути, в самом начале ее работы. Проект появился в официальных планах государства еще в 2001 году, но реальная работа по нему де-факто началась только спустя десять лет. В конце 2012 года компания «РМП Тамань» заказала таганрогскому ЗАО «Интех» оформление в собственность земельных участков, которые будут задействованы под строительство порта. Работа началась с декабря. В «Интехе» уточнили «Ъ», что в районе строительства порта есть краевая, муниципальная, частная земли. Общая площадь участка – более 8 млн кв. м. На покупку земель компания может потратить в 2013 году до 5 млрд руб. Предполагается, что это будут займы от «Росморпорта». Самому ФГУПу, говорят знакомые с ситуацией источники «Ъ», под этот проект в 2012 году Сбербанк открыл кредитную линию на 5 млрд руб. на десять лет под 10,5% годовых. 

В дальнейшем «РМП Тамань» будет заниматься созданием намывных участков порта, строить причалы, передавать участки под строительство терминалов частным инвесторам. По данным «Росморпорта», общая мощность терминалов порта к 2020 году должна составить 93,8 млн т в год (в 2012 году грузооборот всех российских портов Азово-Черноморского бассейна – 176,7 млн т). Общий объем вложений в проект оценивается на уровне 236 млрд руб., из которых более 160 млрд руб. должны поступить от частных инвесторов. Предварительно о намерениях строить терминалы в Тамани уже заявляли Global Ports (контейнеры), «Еврохим» (перевалка удобрений), Объединенная зерновая компания (зерно), «Металлоинвест» (железорудный концентрат), СУЭК (уголь), UCLH (уголь, металлы, контейнеры), «Базовый элемент» (зерно). В UCLH и «Базэле» вчера подтвердили «Ъ», что интерес к проекту сохраняется. Проект порта прошел экологическую экспертизу, госэкспертиза может завершиться в течение двух месяцев, уточнили «Ъ» в ЛенморНИИпроекте. 

В 2012 году UCLH хотела даже войти в капитал управляющей компании порта – холдинг обращался с соответствующим предложением к господину Олерскому, но получил отказ. В Минтрансе решили, что стивидоры, которые будут работать в порту, не должны иметь долю в управляющей компании. Чем оплатит свою долю в управляющей компании Краснодарский край, пока не решено, уточнили в «Росморпорте», консультации по этому поводу продолжаются. «РМП Тамань» будут нужны земельные участки краевой собственности, которые планируется задействовать под строительство порта, но напрямую оплачивать ими долю в управляющей компании не позволяет законодательство, говорят в «Росморпорте». 

Директор по развитию PortNews Надежда Малышева отмечает, что в Краснодарском крае сильные местные власти, которые ожидаемо стремятся принимать участие в работе нового порта. «Переговоры с жителями, покупка и быстрое оформление земель невозможны без активной поддержки местных чиновников»,– пояснила аналитик. Но, по ее мнению, структура акционеров компании «РМП Тамань» неокончательна – например, в ее капитал могут войти финансовые институты, которые будут финансировать проект. Источник «Ъ» в Минтрансе подтвердил, что «такое не исключено». 

КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ, ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА, АННА СОЛОДОВНИКОВА; 08.04.2013; «СУММА» ПРОБИЛАСЬ В РОТТЕРДАМ 

Но перспективы ее терминала в порту остаются неясными 

К приезду в Нидерланды президента Владимира Путина группе «Сумма» удалось решить проблемы в порту Роттердама и арендовать землю для строительства нового терминала по перевалке до 50 млн тонн нефти и 12 млн тонн светлых нефтепродуктов в год. Строить объект стоимостью до $1 млрд группа начнет в 2014 году. Но вопрос бизнес-модели работы терминала, в частности транспортировки нефти из Приморска в Роттердам и о том, чья это будет нефть, остается открытым. 

В пятницу компания Shtandart получила в аренду 55 га в голландском порту Роттердам. Источник «Ъ», знакомый с деталями договора, рассказал, что он заключен на 28,5 года с возможностью пролонгации еще на 25 лет. Сумма выплат – €550 тыс. в месяц, то есть в год Shtandart будет платить €6,6 млн. На площадке планируется построить нефтяной терминал. В группе «Сумма», которая контролирует 75% Shtandart, уточнили, что строительство начнется в 2014 году, запуск запланирован на 2016 год. Мощность перевалки должна составить до 50 млн тонн нефти и 12 млн тонн светлых нефтепродуктов в год, объем вложений – до $1 млрд. 

Порт Роттердама – крупнейший в Европе, находится в устье реки Рейн. Площадь составляет 105 кв. км. Выручка в 2012 году – €615 млн, чистая прибыль – €228 млн, грузооборот – 441,5 млн тонн, 24% пришлось на сырую нефть. 

Shtandart – консорциум «Суммы» и VTTI (Vitol и малайзийская MISC Bhd, 25%). Осенью 2011 года компания победила в тендере на право построить в Роттердаме собственный нефтяной терминал. Консорциум получил под проект фактически последний свободный участок земли в порту. Среди других претендентов были голландская Vopak, китайские BrightStart, Sinopec, российская Global Ports. Однако в феврале 2013 года стало известно, что участок был в зоне бомбардировок во время Второй мировой войны (см. «Ъ» от 22 февраля). Это потребовало дополнительного исследования безопасности площадки. 

Теперь вопросы по безопасности сняты, подтвердили «Ъ» в «Сумме» и администрации порта. Сам порт планирует официально объявить об этом сегодня, в день визита в Нидерланды президента РФ Владимира Путина. 

Но сроки строительства терминала пришлось сдвинуть на год, изначально планировалось запустить его в 2015 году. Пока допустимый график соблюдается даже с учетом отсрочки, но по условиям тендера 2016 год – крайний срок запуска. Если к этому времени объект не будет достроен, Shtandart может лишиться прав на землю. 

Проект предполагает, что основные поставки нефти и продуктов на терминал в Роттердаме будут идти из российского порта Приморск (входит в холдинг «Новороссийский морской торговый порт», где 50,1% контролируют «Сумма» и «Транснефть»). В Роттердаме же нефть Urals будет продаваться европейским потребителям на условиях поставки FOB. В «Сумме» говорили, что планируют реализовать схему «плавучего трубопровода» – постоянно курсирующих танкеров между двумя портами. 

Партнером, обеспечивающим транспортное плечо, должна была стать «Транснефть». Но глава компании Николай Токарев говорил «Ъ» в феврале, что госкомпания считает предлагаемые «Суммой» условия невыгодными. Вчера в «Транснефти» подтвердили, что возможность участия госкомпании в проекте не обсуждается. Источник в «Сумме» пояснил «Ъ», что вопрос о схеме транспортировки нефти «в проработке». «Возможно, танкеры будут заказаны под этот проект либо в качестве партнера будет привлечена судоходная компания»,– добавил собеседник «Ъ». 

Тем временем аналитики отмечают снижение перевалки нефти в Приморске. По данным Ассоциации морских торговых портов, в январе-феврале 2013 года грузооборот Приморска составил 11,1 млн тонн, что на 15% меньше показателя аналогичного периода 2012 года. Источник в «Сумме» уточняет, что, хотя основные объемы нефти ожидаются из Приморска, поставки в Роттердам могут идти и из других балтийских портов, в том числе Усть-Луги. 

Пока неясно и чья нефть будет поставляться в Роттердам. В «Сумме» это не комментируют. Источник, близкий к группе, говорит, что вопрос «прорабатывается». В крупнейшей в России государственной «Роснефти» отказались обсуждать возможность работы через новый терминал «Суммы». Участники нефтяного рынка неофициально говорят, что отечественные производители не подтверждают интереса к проекту, их устраивает схема поставок до российских терминалов. А пока не будут законтрактованы конкретные объемы нефти и нефтепродуктов, отмечает Андрей Полищук из Райффайзенбанка, «Сумме» вряд ли удастся получить средства под строительство терминала. В самой группе организацию финансирования проекта обсуждать отказываются, источники «Ъ» лишь говорят, что речь идет в первую очередь о банковских кредитах. 

ВЕЧЕРНЯЯ МОСКВА; ЮЛИЯ ЗИМЕНКО; 08.04.2013; КОРАБЛИ ПОЙДУТ ПО РЕКЕ В АПРЕЛЕ

Пассажирская навигация на Москве-реке откроется 19 апреля, сообщил замруководителя Федерального агентства морского и речного транспорта Виктор Вовк. В прошлом году церемония открытия пассажирской навигации состоялась 20 апреля. По словам Виктора Вовка, уже утверждено расписание на 2013 год по круизным перевозкам по рекам России. 

РИА «НОВОСТИ»; 06.04.2013; РЕМОНТ ДВОРЦОВОГО МОСТА В ПЕТЕРБУРГЕ МОЖЕТ ОГРАНИЧИТЬ НАВИГАЦИЮ НА 30% – МИНТРАНС

Ремонт Дворцового моста в центре Петербурга может ограничить навигацию примерно на треть, сообщил в субботу заместитель министра транспорта РФ Виктор Олерский.

По его словам, до тех пор, пока реконструкция моста не будет завершена, основную навигацию предполагается осуществлять через Петровский фарватер, где не могут пройти, в частности, барже-буксирные составы.

«Основное судоходство пойдет через Петровский фарватер, через Малую Неву», – сказал Олерский, добавив, что, по его оценке, такие условия навигации ограничат ее примерно на треть, и через Петровский фарватер сможет пройти около 70% судов от того количества, которое в среднем проходило через Неву до ремонта Дворцового моста.

Олерский отметил, что открытие навигации запланировано на начало мая – при благоприятных погодных условиях.

Навигации препятствует то, что в настоящее время Дворцовый мост не разводится из-за ремонта соответствующего механизма в рамках общего комплекса работ по реконструкции. Получить комментарий подрядчика работ, компании «Пилон», о сроках возобновления разводки ремонтируемого Дворцового моста РИА Новости пока не удалось.

Реконструкция одного из главных символов Петербурга – Дворцового моста – началась 21 октября 2012 года. Работы займут один год и семь месяцев, движение автомобилей на это время ограничено. Реконструкция моста обойдется городу в 2,7 миллиарда рублей.

ИНТЕРФАКС; 06.04.2013; РЕМОНТ ДВОРЦОВОГО МОСТА В ПЕТЕРБУРГЕ ЗАТРУДНИТ НАВИГАЦИЮ, ГОВОРЯТ В МИНТРАНСЕ 

Из-за того, что подрядчик работ по ремонту Дворцового моста в Петербурге не сможет разводить переправу, сквозная навигация по Волго-Балту будет затруднена в предстоящем сезоне, сообщил заместитель министра транспорта РФ Виктор Олерский журналистам в субботу в северной столице.

По его словам, будут созданы ограничения для движения баржебуксирных составов. «Основное судоходство пройдет по Петровскому фарватеру через Малую Неву», – сказал В.Олерский, добавив, что из-за этого обстоятельства по реке смогут пройти только 70% судов.

Он также отметил, что навигация по Неве начнется в конце апреля – начале мая.

Работы по ремонту Дворцового моста проводит ЗАО «Пилон», они начались в середине ноября прошлого года. Реконструкция оценивается в 2,7 млрд рублей. Согласно конкурсной документации, минимальный срок выполнения всех работ по ремонту моста – 470 дней, максимальный – 627 дней. Согласно распоряжению, ограничение движения по мосту будет действовать до 20 декабря 2013 года.

Дворцовый мост – разводной чугунный мост через Большую Неву в Петербурге. Соединяет центральную часть города (Адмиралтейский остров) и Васильевский остров. Назван в честь Зимнего Дворца русских императоров.

Строительство переправы было начато накануне Первой Мировой войны и окончательно завершено только в 1916 году. Некоторое время после Великой Октябрьской революции мост назывался Республиканский, но позднее ему было возвращено историческое имя.

Разведенный двукрылый центральный пролет Дворцового моста – один из символов Петербурга.

РОСБАЛТ; 06.04.2013; РЕМОНТ ДВОРЦОВОГО МОСТА СОЗДАСТ ПРОБЛЕМЫ ЛЕТНЕЙ НАВИГАЦИИ

В ходе летней навигации на Неве могут возникнуть проблемы с судоходством.

Основной транспортный поток придется направить по Малой Неве по так называемому Петровскому фарватеру. Из-за этого через Петербург сможет пройти только 70 процентов судов от обычного потока.

Причиной является ремонт Дворцового моста. Его не смогут разводить каждую ночь. Об этом сегодня рассказал заместитель министра транспорта Виктор Олерский, сообщает телеканал «100ТВ».

Чиновник отметил, что открытие навигации запланировано на начало мая при благоприятных погодных условиях.

Напоминаем, ремонтировать Дворцовый мост начали в середине ноября, а закончить обещают к концу этого года.  Реконструкцию переправы проводит ЗАО «Пилон».

RADIOMAYAK.RU; 06.04.2013; РЕМОНТ ДВОРЦОВОГО МОСТА В ПЕТЕРБУРГЕ МОЖЕТ ОГРАНИЧИТЬ НАВИГАЦИЮ НА 30%

Ремонт Дворцового моста в центре Петербурга может ограничить навигацию примерно на треть, сообщил в субботу заместитель министра транспорта РФ Виктор Олерский. По его словам, до тех пор, пока реконструкция моста не будет завершена, основную навигацию предполагается осуществлять через Петровский фарватер, где не могут пройти, в частности, барже-буксирные составы.

«Основное судоходство пойдет через Петровский фарватер, через Малую Неву», – сказал Олерский, добавив, что, по его оценке, такие условия навигации ограничат ее примерно на треть, и через Петровский фарватер сможет пройти около 70% судов от того количества, которое в среднем проходило через Неву до ремонта Дворцового моста. Олерский отметил, что открытие навигации запланировано на начало мая – при благоприятных погодных условиях.

Навигации препятствует то, что в настоящее время Дворцовый мост не разводится из-за ремонта соответствующего механизма в рамках общего комплекса работ по реконструкции. Получить комментарий подрядчика работ, компании «Пилон», о сроках возобновления разводки ремонтируемого Дворцового моста пока не удалось.

РИА «НОВОСТИ»; 05.04.2013; ОБЪЕМ ПЕРЕВОЗОК НА РЕКАХ РФ В НАВИГАЦИЮ-2013 НЕ СОКРАТИТСЯ – РОСМОРРЕЧФЛОТ

Объем перевозок на внутренних водных путях России в навигацию 2013 года будет не ниже показателей 2012 года, заявил на пресс-конференции в РИА Новости заместитель руководителя Росморречфлота Виктор Вовк.

По итогам 2012 года грузоперевозки во всех водных бассейнах РФ увеличились на 12% – до 140 миллионов тонн, пассажирские перевозки незначительно снизились.

На данный момент навигация 2013 года началась в Волго-Донском и Азово-Донском бассейнах. Последним откроется Ленский бассейн в июне 2013 года.

При этом, по его словам, существует несколько проблемных мест, работающих на пределе своих возможностей. Так, на данный момент практически максимально загружен Волго-Донской бассейн, поэтому сейчас рассматривается вариант строительства второй нитки канала между двумя реками.

Также требует модернизации Азово-Донской бассейн: стоит задача увеличения дноуглубления. Адекватное решение этой проблемы – строительство низконапорного гидроузла. Уже подготовлен соответствующий проект и сейчас решается вопрос, связанный с финансированием работ.

При этом, как сообщил Вовк, открытым остается вопрос об организации перевода части грузов с железнодорожного и автомобильного на внутренний водный транспорт: но для этого нужно предложить грузоотправителям комфортные условия для перевозок и фрахта судов. Здесь должны сочетаться несколько факторов: наличие необходимых судов, подготовка бассейнов к приему судов и удовлетворительная цена на услуги, добавил Вовк.

РИА «НОВОСТИ»; 05.04.2013; НАВИГАЦИЯ НА МОСКВЕ-РЕКЕ ОТКРОЕТСЯ 19 АПРЕЛЯ

Пассажирская навигация на Москве-реке откроется в этом году 19 апреля, сообщил в пятницу заместитель руководителя Федерального агентства морского и речного транспорта Виктор Вовк.

В прошлом году торжественная церемония открытия 79-й пассажирской навигации на Москве-реке состоялась 20 апреля на причале парка Горького.

«Начало навигации в этом году запланировано на 19 апреля.

Первыми отправятся пассажирские суда на Москву-реку», – сказал Вовк на пресс-конференции в РИА Новости.

Чиновник добавил, что уже утверждено расписание на 2013 год по круизным перевозам по рекам России. Их объем сохранится на уровне 2012 года.

Протяженность акватории Москвы-реки составляет 80 километров.

По ней ходят 165 судов, из которых около 40 – прогулочные, 20 – прогулочные и банкетные, около 100 – только банкетные. Суда выполняют 11 регулярных маршрутов в направлении с севера на юг.

Столичные судоходные компании ежегодно перевозят по Москве-реке около 2 миллионов пассажиров. Около 50 тысяч пассажиров перевозится из Москвы в загородные зоны отдыха.

РИА «НОВОСТИ»; 05.04.2013; АВАРИЙНОСТЬ НА ВОДНОМ ТРАНСПОРТЕ В 2012 ГОДУ СНИЗИЛАСЬ НА 54% – РОСТРАНСНАДЗОР

Аварийность на российском речном транспорте в 2012 году снизилась на 54% по сравнению с 2011 годом, сообщил в пятницу на пресс-конференции в РИА Новости заместитель руководителя Ространснадзора Андрей Гузенко.

«В 2012 году аварийность на водном транспорте сократилась на 54%. Количество обращений пассажиров по сравнению с началом навигации 2012 года к ее середине практически сошло на нет.

Однозначно можно говорить, что безопасность водного транспорта повысилась. Это стало и следствием роста количества проверок судов, и движения самих судовладельцев навстречу государственным контролирующим органам», – рассказал он.

По словам чиновника, при этом количество мелких происшествий, без потери ходовых качеств судна, выросло. «То есть, судовладельцы стали больше об этом говорить, перестали бояться, что их за это накажут. Кроме того, на речном флоте произошел бум заказов на аварийно-спасательное оборудование. Люди стали менять устаревшее оборудование на новое», – добавил он.

Усиление контроля за речным флотом произошло после крушения двухпалубного дизель-электрохода «Булгария», затонувшего 10 июля 2011 года во время грозы на Куйбышевском водохранилище в Татарстане. Крушение «Булгарии», в котором погибли 122 человека, стало крупнейшей катастрофой речного транспорта в современной истории России. Трагедия повлекла за собой множество проверок речного транспорта контролирующими органами и изменение законодательства в этой сфере. Спрос на речные круизы сократился, по разным оценкам, от 20 до 40%.

В июле 2012 года были приняты поправки в законодательство, ужесточающие контроль за судовладельцами и состоянием речных судов. «Судоходные компании, их ассоциации отнеслись с пониманием к этому закону. В целом он поддержан судоходным сообществом. Его цель – вывести те суда и судовладельцев, которые не хотят соблюдать нормы безопасности», – добавил на пресс-конференции заместитель руководителя Росморречфлота Юрий Костин.

ИА «PORTNEWS»; 05.04.2013; ОБЪЕМ ГРУЗОПЕРЕВОЗОК ПО ВВП В 2013 ГОДУ ПРОГНОЗИРУЕТСЯ НА УРОВНЕ 2012 ГОДА – РОСМОРРЕЧФЛОТ

Объем грузовых перевозок по внутренним водным путям (ВВП) в 2013 году прогнозируется на уровне 2012 года. Об этом сообщил в ходе пресс-конференции на тему «Открытие навигации 2013 г. на ВВП России» заместитель руководителя Федерального агентства морского и речного транспорта (Росморречфлот) Виктор Вовк. 

«Мы ориентируемся, что объем грузовых перевозок в 2013 году должен быть не ниже уровня 2012 года», – сказал Вовк. 

При этом он отметил, что «по бассейнам может быть изменения по структуре грузопотока и по объемам». 

«Касательно водности, в Южном регионе после прохождения половодья наполнение Цимлянского водохранилища прогнозируется на уровне 45% от нормы. В Азово-Донском бассейне мы прогнозируем водность аналогичную 2011 году, тогда она была не очень хорошей. В связи с этим бассейновое управление готовит ряд мероприятий, которые позволят поддерживать существующие габариты», – добавил Вовк. 

Напомним, объем грузоперевозок по внутренним водным путям (ВВП) Российской Федерации в навигацию 2012 года составил 139,9 млн тонн, что на 11,5% превышает показатель 2011 года.

ИА «PORTNEWS»; 05.04.2013; ОТКРЫТИЕ НАВИГАЦИИ ПО МОСКВЕ-РЕКЕ ЗАПЛАНИРОВАНО НА 19 АПРЕЛЯ 2013 ГОДА

Открытие навигации по Москве-реке запланировано на 19 апреля 2013 года. Об этом сообщил в ходе пресс-конференции на тему «Открытие навигации 2013 г. на ВВП России» заместитель руководителя Федерального агентства морского и речного транспорта (Росморречфлот) Виктор Вовк. 

«Самыми первыми по Москве-реке пойдут пассажирские суда», – уточнил Вовк. 

Напомним, в 2012 году пассажирская летняя навигация на Москва-реке открылась на день позже, 20 апреля и продлилась до середины осени. 

Росморречфлотом утверждено расписание на 2013 год по круизным перевозкам, их объем сохранится на уровне 2012 года, добавил Вовк. 

Протяженность акватории Москвы-реки составляет 80 км.

ИА «PORTNEWS»; 05.04.2013; С НАЧАЛА НАВИГАЦИИ 2013 ГОДА ПРОИЗВЕДЕНО 2 ТЫС. 200 ШЛЮЗОВАНИЙ, ПРОШЛЮЗОВАНО ОКОЛО 100 СУДОВ

С начала навигации 2013 года уже произведено 2 тыс. 200 шлюзований, прошлюзовано около 100 судов. Об этом рассказал в ходе пресс-конференции на тему «Открытие навигации 2013 г. на ВВП России» заместитель руководителя Федерального агентства морского и речного транспорта (Росморречфлот) Виктор Вовк. 

«В настоящее время открыта навигация в двух бассейнах: Волго-Донском и Азово-Донском. На открытии навигации в Азово-Донском бассейне я лично присутствовал. Навигация началась успешно, надеемся, что она будет такой же успешной в течение всего года», – сказал Вовк.

ИА «PORTNEWS»; 05.04.2013; ОТВЕТСТВЕННЫХ ПО СУБ ИМЕЮТ В СВОЕМ ШТАТЕ 329 СУДОХОДНЫХ КОМПАНИЙ, РАБОТАЮЩИХ НА ВВП РОССИИ

В настоящее время 329 судоходных компаний имеют в своем штате лицо, ответственное за безопасность. Все ответственные по СУБ (система управления безопасностью) прошли аттестацию. Как сообщает пресс-служба Минтранса России, об этом рассказал в ходе пресс-конференции на тему «Открытие навигации 2013 г. на ВВП России» заместитель руководителя Росморречфлота Юрий Костин. 

Система управления безопасностью – это комплекс документированных мер, необходимых для эффективного выполнения судами судовладельцев требований в области обеспечения безопасности судоходства, введенный законом как обязательная мера с 1 января. 

Новая система управления безопасностью на внутреннем водном транспорте предусматривает с 2013 года обязательное наличие СУБ на судах внутреннего плавания. 

Каждая компания должна будет иметь в штатном расписании лицо, ответственное за безопасность судов, разработать и внедрить как в компании, так и на судне систему управления безопасностью. Система будет включать порядок действий членов экипажа судна и других работников судовладельца в случае возникновения аварийных ситуаций, порядок планирования рейса судна и обеспечения безопасности его плавания, квалификационные требования к экипажу и многое другое.

ИА «PORTNEWS»; 05.04.2013; С НАЧАЛА НАВИГАЦИИ 2013 ГОДА В ВОЛГО-ДОНСКОМ И АЗОВО-ДОНСКОМ БАССЕЙНАХ ПРОВЕДЕНО 112 ИНСПЕКЦИЙ СУДОВ, 5 СУДОВ ЗАДЕРЖАНЫ

В двух бассейнах – Волго-Донском и Азово-Донском, а также на Нижней Волге, где уже открыта навигация 2013 года, проведено 112 инспекций судов, в результате которых 5 судов были задержаны. Об этом рассказал в ходе пресс-конференции на тему «Открытие навигации 2013 г. на ВВП России» заместитель руководителя Росморречфлота Юрий Костин. 

Костин подчеркнул, что предметом проверки является техническое состояние судна, его корпуса, конструкций, машин и механизмов, а также соответствие квалификации и состава экипажа судна обязательным требованиям. К судну, не исполняющему обязательные требования, применяются меры административного характера вплоть до задержания (запрета дальнейшей эксплуатации) до устранения выявленных нарушений. 

«Для реализации государственного портового контроля создана информационная система, в которой находится реестр всех судов, зарегистрированных в судовом реестре и у Российского речного регистра судоходства, – сказал Костин. – Система автоматически рассчитывает фактор риска судна, на основании которого определяется периодичность проверки. Каждое судно будет проверено исходя из данных, которые содержатся по нему в информационной системе». 

Напомним, 30 августа 2012 года вступил в силу Федеральный закон №131-ФЗ «О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации» (о совершенствовании системы государственного управления внутренним водным транспортом, а также о повышении эффективности контрольно-надзорных мероприятий в области безопасной эксплуатации транспортных средств) в части основных изменений в Кодекс внутреннего водного транспорта. 

Законом с 30 августа 2012 года введена система государственного портового контроля на внутренних водных путях, при которой суда, в зависимости от оценки риска нарушения обязательных требований, проверяются капитаном бассейна внутренних водных путей или его инспекцией.

ВЕДОМОСТИ; ТИМОФЕЙ ДЗЯДКО, ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ, БЭЛА ЛЯУВ; 08.04.2013; RED WINGS НАШЛА ИНВЕСТОРОВ

Новыми владельцами Red Wings стали брат совладельца группы «Гута» Сергей Кузнецов и GHP Group Марка Гарбера. Авиакомпанией интересуется совладелец ТКС-банка Олег Тиньков

О том, что покупателями Red Wings оказались брат совладельца группы «Гута» Сергей Кузнецов и GHP Group Марка Гарбера, компания сообщила в официальном блоге. Гарбер и Кузнецов подтвердили это «Ведомостям». У GHP миноритарный пакет, уточнил Гарбер. А Кузнецов добавил, что в сделке также участвует «группа финансовых инвесторов», но их не назвал.

Бизнесмен Александр Лебедев еще накануне написал в своем блоге, что продал Red Wings за 1 руб., не раскрыв покупателей. Ранее его знакомые говорили, что речь идет об инвесторах, близких к группе «Гута». По словам одного из них, в переговорах участвовали совладелец «Гуты» Артем Кузнецов (старший брат Сергея) и зампред ее совета директоров Алексей Петров. «Гута» действительно смотрела на эту компанию, но отказалась от сделки, подчеркивает сотрудник группы. Кузнецов-младший ранее работал в «Гуте», но сейчас формально не имеет к ней отношения, до конца 2011 г. он был заместителем гендиректора Фонда содействия развитию жилищного строительства, а сейчас занимается собственными проектами.

Red Wings прекратила полеты в феврале – Росавиация отозвала у нее свидетельство эксплуатанта. Ведомство проводило внеплановую проверку авиакомпании после того, как ее самолет 29 декабря прошлого года при посадке во «Внуково» выкатился за пределы полосы и загорелся (тогда погибли 5 человек). Кроме нарушений в работе перевозчика Росавиация обнаружила, что Red Wings испытывала дефицит финансовых ресурсов, что не позволяло ей должным образом обеспечить безопасность полетов. В феврале у авиакомпании был долг в 1,5 млрд. руб. перед лизинговой компанией «Ильюшин финанс» (ИФК).

У Red Wings осталось семь самолетов Ту-204, все они взяты в финансовый лизинг у ИФК. Если бы не катастрофа, авиакомпания должна была начать приносить прибыль уже летом 2013 г., ее выручка в 2012 г. была 5 млрд. руб., говорил ранее Лебедев.

На смене акционера компании настаивала Росавиация, это было условием возобновления ее деятельности, утверждает близкий к одной из сторон переговоров источник. Поэтому Лебедеву ничего не оставалось, как продать Red Wings с наименьшими потерями (см. врез).

Представитель Росавиации настаивает, что единственным условием возобновления деятельности перевозчика было соответствие сертификационным требованиям и устранение замечаний, выявленных в процессе внеплановой проверки. Ситуация с Red Wings была на контроле у правительства, допустить, чтобы крупнейший заказчик российской техники прекратил свою деятельность, было нельзя, говорит человек, близкий к ОАК. За покупку авиакомпании новым инвесторам пообещали преференции, уверяет другой собеседник, близкий к переговорам.

Кузнецов отмечает, что планирует развивать авиакомпанию: расширять парк самолетов, увеличить штат пилотов и открыть новые направления. Новые инвесторы не собираются ее продавать, подчеркивает он.

Этой компанией уже интересуется основной совладелец ТКС-банка Олег Тиньков, признался он сам «Ведомостям»: «Интерес есть». Как раз на этой неделе в четверг он обещает представить свой новый проект, «связанный с финансами и авиацией», – Tinkoff Airlines. Впрочем, источник, близкий к одной из сторон сделки, напоминает, что у Red Wings только российские самолеты, а у Тинькова скорее всего будут самолеты зарубежных производителей, эксплуатация смешанного парка не очень эффективна для лоукостера. Лебедев также неоднократно опровергал возможности продажи Red Wings Тинькову.

Сделки Лебедева ...

Лебедев сразу заключил две сделки – не только отдал авиакомпанию Red Wings за 1 руб., но и добился списания ее долга в обмен на 25,8% ИФК (их получила дочерняя структура). За свою долю в ИФК бизнесмен также получил еще два грузовых Ан-124 («Руслан»).

КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 08.04.2013; ГРУППА ИНВЕСТОРОВ ПОДНЯЛА RED WINGS 

Вместе с Сергеем Кузнецовым GHP Group покупает авиакомпанию 

Основным покупателем авиакомпании Red Wings Александра Лебедева стал брат совладельца группы «Гута» Сергей Кузнецов. Его финансовым партнером выступила финансовая группа Марка Гарбера GHP Group. Новые владельцы считают, что, несмотря на остановку и долги, потенциал Red Wings еще может быть использован в сегменте бюджетных перевозок. По мнению участников рынка, надежду на успех проекта дает присутствие в нем Григория Гуртового, одного из создателей «Трансаэро» и украинского «Аэросвита». 

В пятницу вечером стали известны покупатели авиакомпании Red Wings. Источники «Ъ» сообщили, что это брат совладельца группы «Гута» Сергей Кузнецов в партнерстве с GHP Group. В сделке, говорят собеседники «Ъ», есть еще и «группа инвесторов», их имена не раскрываются. Глава совета директоров и совладелец GHP Group Марк Гарбер пояснил «Ъ», что интерес к Red Wings возник из-за февральского заявления Александра Лебедева о поиске покупателя для авиакомпании. «После этого мы начали переговоры,– рассказывает господин Гарбер.– Мы выступили финансовым партнером сделки, поскольку авиакомпания находится не в самом лучшем состоянии». 

Бизнесмен считает, что у Red Wings «есть высокий потенциал развития, который все-таки позволит вернуть ее в рабочее состояние в обозримом будущем». 

По словам Марка Гарбера, Red Wings может стать основой для авиакомпании, работающей в сегменте низкобюджетных перевозок. Транспортно-инфраструктурные проекты, уточнил бизнесмен, «всегда представляли интерес для GHP Group, учитывая их востребованность в России, стране с огромными расстояниями». Сделка должна быть закрыта в течение недели. Представитель группы «Гута» от комментариев отказался. 

Red Wings основана в 1999 году. По итогам 2012 года перевезла 817 тыс. пассажиров (17-е место в России). Парк состоял из семи Ту-204. По словам Александра Лебедева, выручка Red Wings в 2012 году – 4,5 млрд руб. Перевозчик прекратил полеты 4 февраля, после того как Росавиация отозвала сертификат эксплуатанта по результатам внеплановой проверки. Одним из поводов стала катастрофа 29 декабря прошлого года во Внуково. Погибло пять человек. О продаже Red Wings господин Лебедев объявил 4 апреля. 

GHP Group – финансовая группа, специализируется на управлении состояниями, инвестициях в недвижимость, прямых инвестициях, M&A, финансово-консультационных услугах. Управляет активами более чем на $2 млрд. Контролирует 23,75% транспортной группы FESCO. Основные владельцы – Марк Гарбер и Иэн Хэннэм. Основной покупатель Red Wings Сергей Кузнецов в 1998-2011 годах являлся вице-президентом Гута-банка. До конца 2011 года занимал должность заместителя гендиректора Фонда содействия развитию жилищного строительства. В настоящий момент работает в GHP Group. 

По словам источника на авиарынке, одним из консультантов по Red Wings выступил Григорий Гуртовой, хорошо известный в этом бизнесе. Он считается одним из создателей авиакомпании «Трансаэро», где в середине 1990-х работал коммерческим директором. В 1998-2004 годах возглавлял украинскую авиакомпанию «Аэросвит» (сейчас возглавляет наблюдательный совет перевозчика). Вместе со структурами совладельца Приватбанка Игоря Коломойского Григорий Гуртовой владеет 52,6% акций перевозчика через компании Gilward Investments B.V. (38%), Investment Advisors Group (9,8%) и «Бюро» (4,8%). Господин Гуртовой отказался обсуждать продажу Red Wings. 

Между тем перспектива восстановления полетов Red Wings остается неопределенной. В Росавиации говорят, что 1 апреля направили гендиректору авиакомпании Леониду Ицкову письмо о том, что действие сертификата не может быть возобновлено, пока не будут устранены существенные нарушения. В любом случае ведомство говорит о необходимости повторной, «детальной и длительной» проверки перевозчика. Глава Infomost Борис Рыбак считает, что участие в проекте Григория Гуртового дает Red Wings «вполне реальный шанс на возобновление деятельности», поскольку он может обеспечить «высококвалифицированную индустриальную помощь и доступ к серьезному практическому и, главное, позитивному опыту». По мнению Бориса Рыбака, именно Григорий Гуртовой в свое время обеспечил резкий взлет «Аэросвита», сделав эту компанию «крупнейшей и системообразующей для украинского воздушного транспорта». Впрочем, «Аэросвит» и сам в январе остановил полеты, начав процедуру собственного банкротства, и перспектив возобновления деятельности перевозчика все меньше. 

РИА «НОВОСТИ»; 05.04.2013; ОСОБЫЙ РЕЖИМ РАБОТЫ БУДЕТ ВВЕДЕН В АЭРОПОРТУ «ПУЛКОВО» В СВЯЗИ С САММИТОМ G20

Особый режим работы вводится в дни проведения международного саммита «Группы двадцати» (G20) с 4 по 6 сентября включительно в санкт-петербургском аэропорту «Пулково», сообщает пресс-служба Минтранса.

В указанный период аэровокзальный комплекс «Пулково-1» будет закрыт для обслуживания пассажиров в связи с проведением мероприятий по приему и обслуживанию участников и делегаций саммита. Обслуживание международных и внутренних рейсов будет осуществляться в терминале «Пулково-2» по заранее согласованному авиакомпаниями и аэропортом расписанию.

Министерство обращается к пассажирам с просьбой заранее планировать поездки с использованием воздушного транспорта, принимая во внимание ограничения в работе аэропорта.

«Для удобства пассажиров ОАО «РЖД» в указанный период увеличивает количество поездов по маршрутам Санкт-Петербург – Москва и Санкт-Петербург – Хельсинки», – говорится в сообщении.

ИТАР-ТАСС; 05.04.2013; ПЕРВЫЙ ТЕРМИНАЛ АЭРОПОРТА «ПУЛКОВО» БУДЕТ ЗАКРЫТ ДЛЯ ПАССАЖИРОВ НА ВРЕМЯ ПРОВЕДЕНИЯ САММИТА G20 В ПЕТЕРБУРГЕ 4-6 СЕНТЯБРЯ – МИНТРАНС РФ

Первый терминал аэропорта «Пулково» будет закрыт для пассажиров в дни проведения саммита «Большой двадцати» /G20/в Санкт-Петербурге 4-6 сентября, обслуживание всех рейсов возьмет на себя «Пулково-2». Об этом говорится в сообщении Минтранса РФ.

 «В указанный период  /4-6 сентября/ аэровокзальный комплекс «Пулково-1» будет закрыт для обслуживания пассажиров в связи с проведением мероприятий по приему и обслуживанию участников и делегаций саммита. Обслуживание международных и внутренних рейсов будет осуществляться в терминале «Пулково-2» по заранее согласованному авиакомпаниями и аэропортом расписанию», – уточнили в ведомстве.

В Минтрансе добавили, что в дни ограничения работы петербургских «воздушных ворот» компания РЖД увеличит количество поездов по маршрутам Санкт-Петербург – Москва и Санкт-Петербург – Хельсинки.

Минтранс просит пассажиров при планировании поездок принимать во внимание предстоящее введение ограничений в работе аэропорта.

КМ – НОВОСТИ; 05.04.2013; У АВИАПАССАЖИРОВ ПРЕДЛОЖИЛИ ОТНИМАТЬ АЛКОГОЛЬ ПРИ ПОСАДКЕ В САМОЛЕТ

Согласно готовящимся поправкам в Воздушный кодекс РФ у пассажиров при входе в самолет будут изымать спиртные напитки. Об этом сообщил заместитель руководителя Федеральной службы по надзору в сфере транспорта Владимир Черток в рамках обсуждения, проходившего 4 апреля в пресс-центре «Московского комсомольца». 

Он также напомнил, что согласно предложенным поправкам членам экипажа воздушного судна разрешат применять к разбушевавшимся пассажирам физическую силу и даже надевать на них наручники. 

Выразив свою поддержку вышеприведенным инициативам министерства, Черток принялся уверять журналистов в том, что большинство зарубежных магазинов duty free не отдают покупки пассажиру в руки, а сразу отправляют их на борт в самолета. Получить приобретенные товары покупатели могут лишь по прибытию в аэропорт назначения. Правда, приводить конкретные примеры стран, где магазины беспошлинной торговли практикуют подобное, Черток не стал. 

Известно лишь то, что пассажиры, пользующиеся услугами европейских или американских компаний ни разу не сталкивались с ситуацией, когда их покупки в duty free летели отдельно, в багажном отделении.
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