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РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 2018.05.15; ВЛАДИМИР ПУТИН ПРОЕХАЛ НА ГРУЗОВИКЕ ПО КРЫМСКОМУ МОСТУ; ТАТЬЯНА ЗАМАХИНА (КЕРЧЬ)

Президент РФ Владимир Путин принял участие в торжественном открытии автомобильного моста через Керченский пролив, который связал Крым с Краснодарским краем. Глава государства лично испытал рекордное сооружение  – за рулем КамАЗа. Крым и Севастополь теперь станут еще сильнее, а россияне  – еще ближе друг к другу, заявил Владимир Путин.

Самый длинный мост в России и Европе (19 км) открылся для легковушек и автобусов на полгода раньше плана.

Перед церемонией глава государства проверил работу центра управления движением по мосту. Отсюда с помощью высоких технологий специалисты следят, чтобы транспортные потоки шли без проблем, сообщили президенту. Исполняющий обязанности министра транспорта РФ Максим Соколов кратко рассказал Путину о Крымском мосте и его особенностях. Выслушав его, Путин заметил, что осталось еще доработать дорогу после съезда с моста. Соколов заверил, что в настоящее время проводятся все необходимые работы.

Затем Владимир Путин вышел к строителям, которые трудились на «стройке века» с самого начала  – с 2016 года. Президент лично поздравил их с завершением автомобильной части.

«Первая линейка, наверное, самая важная,  – рассудил Владимир Путин.  – Не сомневаюсь, что у вас получится открыть осенью грузовую часть моста, а затем через год  – железнодорожную».

Отсрочка для начала движения грузовиков была дана, чтобы успеть «донастроить» транспортную сеть полуострова, объяснили «РГ» строители. Ведь важно не допустить пробок в курортный сезон. Что касается железнодорожной части, то она будет введена согласно графику  – в 2019 году.

После краткого общения со строителями президент пожал им руки. «Ну что ж, поехали!»  – пригласил он и сам сел за руль КамАЗа. В одной кабине с президентом в качестве пассажиров ехали двое руководителей стройки: гендиректор компании «СГМ-Мост» Александр Островский и его заместитель Дмитрий Кондаков, организовавший, в частности, сборку арок моста.

В составе колонны строительной техники из 35 машин «президентский» КамАЗ преодолел 19 км  – до крымского берега. По пути Островский давал пояснения. В частности, рассказал, что хорошие темпы стройки были достигнуты не сразу. «Первые сваи били 12-15 дней, но потом наловчились,  – сообщил он.  – Работали не столько за заработок (это само собой!), сколько за совесть».

Менее чем за 20 минут колонна достигла Керчи. На 19-м километре моста все уже было готово для торжественного открытия. Президента встречали сотни строителей, которые не покладая рук трудились, чтобы соединить два берега России.

Сцену для торжественного открытия организовали прямо на дороге на фоне пролива.

«День в полном смысле исторический!  – заявил президент.  – Ведь еще при царе-батюшке мечтали о строительстве этого моста, а потом к этой идее возвращались и в 30-е, и в 40-е, и в 50-е годы. И вот теперь благодаря вашему труду и таланту это чудо свершилось. Спасибо вам большое!

Организаторы проекта, по его словам, поставили национальные интересы выше личных и групповых. Именно поэтому все получилось так быстро.

Путин обратился с благодарностями ко всем участникам строительства и его подготовки, включая саперов и археологов. Дело в том, что перед стройкой были ликвидированы сотни взрывоопасных предметов времен Великой Отечественной войны. А число археологических находок разных эпох достигло миллиона. Среди них и уникальная голова древней скульптуры пятого века до нашей эры.

«Свыше 10 тысяч человек работали здесь, а на пике  – 15 тысяч,  – сказал президент.  – Трудились 220 предприятий-смежников. По сути, работала вся страна!»

И результат просто замечательный, поделился впечатлениями Владимир Путин: «Крым и легендарный Севастополь благодаря мосту стали еще сильнее, а всех нас он сделал еще ближе друг к другу!»

Развитие экономики полуострова теперь выйдет на новый уровень, пообещал Владимир Путин. Поднимется и уровень жизни населения. И не только в Крыму, заявил он, будут строиться новые мосты и другие транспортные объекты. Это будет происходить по всей стране. «И мы обязательно преуспеем, ведь у нас есть такие таланты, как вы!»  – подчеркнул глава государства.

Что касается дорожного полотна, то его качество президенту понравилось: «Все удобно, шикарно, долговечно, надеюсь». В комментарии телеканалу «Россия 24» он назвал особенно отрадным тот факт, что Крымский мост был полностью построен с использованием отечественных технологий.

В год по мосту смогут проехать 14 млн человек и свыше 13 млн тонн грузов, добавил Путин. «Это огромная инфраструктурная стройка, имеющая большое значение для развития не только Крыма и Севастополя, но и всего юга России. Так что не только для меня, но и для всей страны это очень важный и перспективный объект»,  – резюмировал он.

Итак, очереди на паромную переправу уходят в прошлое вместе с платой за нее. По расчетам экспертов, благодаря мосту туристический поток в Крым увеличится на 40 процентов (до 10 млн человек). Ожидается и снижение цен на товары с материковой части России.

Для автомобилистов мост откроют 16 марта на рассвете (5:30 утра). Для тех, кто впервые отправится по нему, заранее подготовили памятку с советами. Среди рекомендаций  – загадать желание под сводами арок и заранее подготовить порцию креветок для кота Мостика, ставшего талисманом стройки. Он, кстати, тоже проехал в колонне вместе с президентом. В качестве пассажира, конечно.

https://rg.ru/2018/05/15/reg-ufo/vladimir-putin-proehal-na-gruzovike-po-krymskomu-mostu.html
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РИА НОВОСТИ; 2018.05.15; ПУТИН ОЗНАКОМИЛСЯ С СИСТЕМОЙ УПРАВЛЕНИЯ ДВИЖЕНИЕМ КРЫМСКОГО МОСТА 

Глава государства Владимир Путин ознакомился с готовностью Центра управления производством и всех эксплуатационных служб к работе транспортного перехода через Керченский пролив 

Владимир Путин прибыл в Тамань на открытие Крымского моста О работе ЦУПа ему рассказал и.о. министр транспорта Максим Соколов и глава компании-подрядчика Аркадий Ротенберг. Во вторник президент РФ Владимир Путин принимает участием в торжественном открытии автодорожной части Крымского моста. Как сообщили в инфоцентре «Крымский мост», заключительным этапом подготовки автодорожной части моста к открытию стали совместные учения работников эксплуатационной службы, пожарных, спасателей и медиков. Сотрудники разных структур отработали на мосту схемы действий в случае возможного ДТП, затора и других внештатных ситуаций. Вся информация поступала в Центр управления производством на Таманском полуострове. © Фото: Инфоцентр «Крымский мост» Путин проедет по Крымскому мосту, заявил Песков Диспетчеры проверили работоспособность автоматизированной системы управления дорожным движением. В ходе учений также тестировалась спецтехника парка машин, сформированного для обслуживания новой дороги. Это  – эвакуаторы автомобилей, грейдеры и другой транспорт. «Мы создали этот Центр управления производством и базу эксплуатации, чтобы разместить все службы эксплуатации моста. Здесь находятся технические службы, инженерные службы, все необходимые машины и механизмы для очистки моста от снега, для ликвидации гололеда, для содержания систем освещения, систем мониторинга конструкций. Вся эта информация сводится в единый диспетчерский центр, где будут работать 18 диспетчеров и отслеживать работу на мосту в режиме онлайн. Естественно, при появлении каких-то рисков, инцидентов все в автоматическом режиме высвечивается на большом экране и на компьютере у каждого из диспетчеров»,  – рассказал начальник ФКУ Упрдор «Тамань» Росавтодора Роман Новиков.

РИА Крым: https://crimea.ria.ru/society/20180515/1114449033.html
КРЫМИНФОРМ; 2018.05.15; СТРОИТЕЛИ КРЫМСКОГО МОСТА ПОЛУЧИЛИ НОВЫЕ МЕДАЛИ

Исполняющий обязанности министра транспорта России Максим Соколов вручил награды строителям Крымского моста. Церемония прошла на самом мосту на фоне «Камаза», на котором президент проехал по транспортному переходу через Керченский пролив, передает корреспондент Крыминформа.

«Впервые здесь, в этой обстановке – полевой, как сказал наш ведущий, была вручена награда «За развитие транспортной системы Крыма». На ней изображен, естественно, Крымский мост – это главный наш транспортный объект. Видно, что он изображен в направлении в сторону Крыма, поскольку здесь символически изображено Ласточкино гнездо», – рассказал журналистам Соколов.

И.о. министра добавил, что на медали также присутствуют и другие виды транспорта, которые обеспечивают связь Крыма с территорией остальной страны – авиация и флот. Кроме новой награды, была вручена медаль «За строительство транспортных объектов», награда почетного дорожника. «Это как герой труда среди дорожников», – пояснил он.

Торжественная церемония открытия движения по Крымскому мосту прошла сегодня. Президент России Владимир Путин лично проехал за рулем «Камаза» по всему мосту с Таманского полуострова к Керченскому. Кроме того, он выступил перед мостостроителями. Движение для легкового транспорта по мосту для всех откроется завтра с 5.30 утра. 

Строительство транспортного перехода через Керченский пролив ведёт одна из крупнейших российских компаний – «Стройгазмонтаж» («СГМ»), принадлежащая бизнесмену Аркадию Ротенбергу. Стоимость заключённого контракта составляет 222,5 млрд рублей, а с учётом затрат заказчика – почти 228 млрд руб. По условиям контракта, автомобильное движение по мосту должны открыть в декабре 2018 года, а железнодорожное – к декабрю 2019 года. Решение о досрочном открытии автомобильной части Крымского моста было принято после рабочей поездки на стройплощадку в Керченском проливе Владимира Путина.

http://www.c-inform.info/news/id/65054
ГЛАСНАРОДА; 2018.05.15; ДМИТРИЙ ОВСЯННИКОВ: «В СЕВАСТОПОЛЕ НАЧАЛСЯ ВТОРОЙ ЭТАП ОБНОВЛЕНИЯ ОБЩЕСТВЕННОГО ТРАНСПОРТА»
Губернатор Севастополя Дмитрий Овсянников и и.о. Министра транспорта России Максим Соколов обсудили перспективы развития взаимодействия правительства города и федерального министерства. Как отметил глава региона, для повышения комфорта, безопасности и доступности общественного транспорта в прошлом году в Севастополе было закуплено и выведено на маршруты порядка 160 новых автобусов.

«В Севастополе начался второй этап обновления общественного транспорта: новые троллейбусы выйдут на маршруты уже в мае 2018 года. Одновременно мы увеличиваем объёмы строительства и ремонта дорог. И по всем этим направлениям находим поддержку Минтранса России», – сообщил Дмитрий Овсянников.

До 1 июля в Севастополь прибудут 50 новых автобусов, еще около 20 троллейбусов были получены с начала 2018 года. Всего в текущем году парк госпредприятия «Севэлектроавтотранс им. А.С. Круподерова» пополнят 78 троллейбусов и 115 автобусов большой и средней вместимости. Всего до 2020 года в рамках программы некоммерческого лизинга город дополнительно получит более 300 единиц общественного транспорта  – по 150 автобусов и троллейбусов, а также 5 новых морских катеров.

По словам Министра транспорта России Максима Соколова, в настоящее время обсуждается ряд перспективных объектов транспортной инфраструктуры, которые находятся в стадии проектирования или подготовки технико-экономического обоснования.

«По всем вопросам с Дмитрием Владимировичем у нас налажено конструктивное взаимодействие и эффективная работа. Это касается строительства и приведения в нормативное состояние дорожной сети, в том числе основной артерии крымского полуострова – трассы «Таврида». Совершенно очевидно, что качество транспортной инфраструктуры Севастополя уже в ближайшее время будет соответствовать всем российским стандартам», – отметил Максим Соколов.

https://glasnarod.ru/rossiya/sevastopol/175243-dmitrij-ovsyannikov-lv-sevastopole-nachalsya-vtoroj-etap-obnovleniya-obshhestvennogo-transportar
ТАСС; 2018.05.18; МИНТРАНС: СТРОИТЕЛЬСТВО ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ЧАСТИ КРЫМСКОГО МОСТА ИДЕТ ПО ГРАФИКУ

Строительство железнодорожной части Крымского моста идет по графику, о возможности досрочного ее введения можно будет говорить в начале 2019 года. Об этом заявил журналистам исполняющий обязанности министра транспорта РФ Максим Соколов.

"Пока мы не говорим об этом. Стройка идет в строгом соответствии с графиком. Какие-то участки чуть опережают. Железнодорожное полотно уже практически в полном объеме уложено на подходах до самого Керченского пролива. Это все, конечно, вселяет оптимизм. Но по итогу прохождения осенне-зимнего периода 2018-2019 годов на этот вопрос можно будет ответить более точно", - сказал Соколов.

Он добавил, что пока, согласно контракту, введения в эксплуатацию железнодорожной части моста запланировано на декабрь 2019 года.

Стройка века

Россия начала строить Крымский мост в феврале 2016 г. Общая стоимость проекта - 228 млрд руб. Транспортный переход через Керченский пролив, которые соединит Крымский полуостров с другими регионами России, возводится за счет средств федерального бюджета в рамках федеральной целевой программы "Социально-экономическое развитие Республики Крым и города Севастополя до 2020 года" без привлечения внебюджетного финансирования.

9 мая 2018 года заказчик строительства моста - управление федеральных автомобильных дорог "Тамань" - принял автодорожную часть моста. Строительство железнодорожной части транспортного перехода продолжается, открытие запланировано на 2019 год.

http://tass.ru/ekonomika/5202168
ВЕДОМОСТИ; 2018.05.16; КАК ВСЕГО ЗА ДВА ГОДА БЫЛ ПОСТРОЕН КРЫМСКИЙ МОСТ

Крымский мост – один из крупнейших в России. Его протяженность – 19 км. Он состоит из параллельно расположенных автомобильной (по две полосы в каждую сторону) и железнодорожной (по одной колее) трасс. Мост начинается на Таманском полуострове, проходит по существующей 5-километровой дамбе и острову Тузла, а затем пересекает Керченский пролив и выходит на крымский берег.

Автомобильный мост был построен с опережением графика на полгода. Правда, пока проезд по нему будет открыт только для легкового и общественного транспорта. Ожидается, что грузовики будут допущены на мост осенью этого года. Ввод в эксплуатацию строящегося параллельно автомобильному железнодорожного моста запланирован на декабрь 2019 г.

Зачем нужен мост

Впервые идея строительства моста появилась больше 100 лет назад. Но к реализации проекта приступили лишь после присоединения Крыма к России. До этого попасть на полуостров удобнее было через Украину. Но последняя после потери Крыма объявила о его полной блокаде, прекратив не только транспортное сообщение, но также и любые поставки, в том числе электроэнергии и воды. Фактически полуостров превратился в остров.

Проект обусловлен не столько экономическими, сколько политическими причинами, считает директор Института транспорта ВШЭ Михаил Блинкин. Крым мог бы обойтись и системой паромов, рассказывал ранее экс-глава севастопольского заксобрания Алексей Чалый Forbes. Но это нерегулярный вид транспорта. Иногда паромов приходится ждать часами, а в случае непогоды переправу и вовсе закрывают.

До сих пор две трети туристов прибывали в Крым через паромную переправу, говорит вице-президент Центра экономики инфраструктуры Павел Чистяков. Поэтому, по его словам, было важно обеспечить комфортный способ передвижения. Теперь от одного берега до другого можно доехать всего за 15 мин.

Как выбирали проект

Прежде чем выбрать конкретный вариант и определиться со сметой, эксперты рассмотрели 74 варианта транспортного перехода, вспоминает руководитель Росавтодора Роман Старовойт. Среди них был и двухъярусный мост, и подводный тоннель по дну Керченского пролива на глубине 100 м, но выбор пал на мостовой переход в Тузлинском створе. Мост мог бы быть намного короче, если бы его строили в районе косы Чушка, там, где сейчас расположена паромная переправа. Но этот вариант не подошел из-за находящегося там тектонического разлома и грязевых вулканов. К тому же строительство полностью остановило бы работу паромной переправы, говорит Старовойт.

В феврале 2016 г. проект Крымского моста получил положительное заключение Главгосэкспертизы. После этого и началось строительство.

Как назначали подрядчика

Стоимость моста – 227,9 млрд руб., подрядчик проекта получил контракт на 222,4 млрд руб. Генподрядчик – ООО «Стройгазмонтаж» Аркадия Ротенберга было выбрано без конкурса из-за отсутствия конкурентов.

Проектом интересовались и структуры Геннадия Тимченко, но в итоге претендовать на него не стали. «Это очень тяжелый для нас проект. Не уверен, что мы справимся, – цитировал слова Тимченко ТАСС. – Не хочется брать на себя репутационные риски». Ротенберг в интервью «Коммерсанту» называл Крымский мост своим «вкладом в развитие страны».

Основным субподрядчиком «Стройгазмонтажа» стал «Мостотрест» – он получил контракт на 96,9 млрд руб. На момент получения контракта эта компания тоже принадлежала Ротенбергу. Незадолго до начала строительства моста он продал долю. Но в апреле 2018 г. бизнесмен купил ее обратно. Представитель бизнесмена объяснил это ростом компетенций «Мостотреста» за время строительства моста. Например, кульминационным моментом стало строительство, а затем установка в течение 72 часов железнодорожной и автомобильной арок обоих мостов. Протяженность пролетов составляет 227 м, а сами арки весят 7000 т для ж/д части и 6000 т для автодорожной. Для пропуска судов, проходящих Керченским проливом, предусмотрен широкий коридор: арочные пролеты возвышаются над водой на 35 м.

Крымский мост состоит из двух параллельных мостов – автомобильного с двумя полосами движения в каждую сторону и железнодорожного. Движение по первому начнется в мае. Точную дату строители пока не называют. Но «Яндекс» уже нанес мост на свои карты
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Как строили

Основные строительно-монтажные работы начались в 2016 г., они развернулись одновременно по всей длине моста – на восьми морских и сухопутных участках, – а не с берега на берег, как при традиционном мостовом строительстве. Основные проблемы были связаны с погодными условиями: в Керченском проливе сложная геология, высокая сейсмика (до 9 баллов) и непростые метеорологические условия. «Крымский мост возводится в сейсмически опасной зоне и в условии слабых грунтов – вместо твердых пород на дне Керченского пролива многометровые слои ила и песка. Поэтому конструкция моста должна обладать повышенной прочностью. Для этого сваи погрузили в грунт на глубину до 105 м», – комментирует главный специалист по искусственным сооружениям ДСК «Автобан» Владимир Цой. Кроме того, для обеспечения сейсмоустойчивости сваи вбивают как вертикально, так и под углом; наклонные гораздо лучше выдержат нагрузку плавучих льдов в период ледохода, продолжает Цой. В основе Крымского моста более 6500 свай, над ними 595 опор, а вес одного надвигаемого над водой пролета достигает 580 т.

Как тратили деньги

По проекту 170 млрд руб. предусмотрено на создание основных конструкций автодорожного и железнодорожного мостов и примыкающих участков, 9 млрд руб. – на проектные и изыскательские работы, еще 4,8 млрд руб. идут на выкуп земли и непредвиденные расходы, остальные затраты (около 44 млрд руб.) – подготовка территории, временные здания и сооружения, объекты энергетики, говорит Старовойт. Пытались и сэкономить, к примеру подбирая оптимальное по стоимости и технологичности решение длины пролетов – в среднем по 55 и 63 м, передал через представителя гендиректор института «Гипростроймост – Санкт-Петербург» Илья Рутман.

Крымский мост сдадут досрочно

Несмотря на это, нагрузка для бюджета оказалась более чем значительной. Из-за строительства Крымского моста было решено отказаться от финансирования строительства другого важного геополитического транспортного объекта – моста через реку Лену в Якутии, рассказывали «Ведомостям» региональные и федеральные чиновники. От проекта не отказались, строительство моста начнется после 2020 г., говорит представитель Минтранса России.

Мост к отпуску

Благодаря мосту попасть в Крым будет намного проще. Власти полуострова ожидают притока туристов. В прошлом году в Крым приехало 5,39 млн человек. Туристический поток после ввода моста может увеличиться в 1,5–2 раза – до 8–10 млн отдыхающих в год, писал на своей странице в Facebook глава региона Сергей Аксенов.

Но удобство пользования мостом напрямую будет зависеть от того, когда будут достроены прилегающие дороги, в частности федеральная трасса «Таврида», говорит Чистяков. «Таврида» соединит Керчь с Симферополем и Севастополем. Стоимость проекта составит 163 млрд руб., подрядчик – ВАД. Первый этап строительства (две полосы) планируется завершить к концу 2018 г., второй (еще две полосы) – к концу 2020 г. Если мост откроется раньше, чем «Таврида», то пробок в Крыму не избежать, предупреждал весной министр транспорта Максим Соколов. Затруднений движения по территории полуострова ожидает и председатель Госкомитета дорожного хозяйства Крыма Сергей Карпов.

Проблемы могут возникнуть и по другую сторону моста: дороги Краснодарского края на подходах к мосту пока не готовы к нагрузке, говорит Чистяков. Построена дорога длиной 40 км от трассы М25 Новороссийск – Керченский пролив до моста. Но часть развязок еще строится, рассказывает человек, близкий к Росавтодору. Почти по всей ее протяженности предстоит расширение с 2–3 полос движения до четырех, сказал представитель Минтранса. Добраться до моста можно и по трассе Краснодар – Славянск-на-Кубани – Темрюк (Р251) или через Крымск (А146), говорит Чистяков, но обе дороги не автомагистрали и проходят через населенные пункты. У Росавтодора есть проект реконструкции дороги через город Славянск-на-Кубани. Она считается дальними подходами к мосту и недавно была передана в федеральную собственность, ее реконструкция оценивается примерно в 70 млрд руб., завершить ее планируется к 2023 г., сообщил человек, близкий к Росавтодору. Единственная отремонтированная дорога – через Крымск – приведена в нормативное состояние, но ее активно использует грузовой транспорт, говорит собеседник «Ведомостей». Планы по развитию дорожной сети вокруг Крымского моста на территории Краснодарского края будут реализованы в полном объеме почти одновременно с завершением строительства трассы «Таврида» в Крым, обещает представитель Минтранса.

В подготовке статьи участвовала Анастасия Короткова

https://www.vedomosti.ru/economics/articles/2018/05/15/769425-krimskii-most
ТАСС; 2018.05.16; ГЛАВА РОСАВТОДОРА ПРОБЕЖАЛ ВСЕ 19 КМ КРЫМСКОГО МОСТА ПОСЛЕ ЕГО ПРИЕМКИ

Руководитель Федерального дорожного агентства (Росавтодор) Роман Старовойт пробежал Крымский мост целиком после его приемки. Об этом сам Старовойт рассказал в беседе с журналистами.

Он напомнил, что 8 мая 2018 года состоялась приемка моста заказчиком  – ФКУ «Упрдор «Тамань» и приемка подрядчика. Тогда команда сотрудников, участвовавших в приемке, прошла по мосту пешком все 19 км его протяженности, что заняло у них порядка 4 часов. «А я после 9 мая, после парада Победы, прилетел сюда и рано утром 10 мая не прошел, а пробежал мост за 1 час 44 минуты. Поэтому я ногами протопал и визуально осмотрел весь мост»,  – сказал он.

Старовойт объяснил, что бегает марафоны с 1989 года. «Поэтому для меня это не расстояние, я по утрам 10-15 км пробегаю по набережной от «Москва-Сити» до «Лужников» и обратно»,  – добавил он.

Руководитель ведомства выразил уверенность, что для тех, кто был задействован в возведении моста, «это счастье и большая удача  – иметь у себя в резюме отметку о том, что он принимал участие в строительстве моста».

Делясь впечатлениями по итогам церемонии открытия первой очереди моста, Старовойт сказал, что «такое ощущение, что или во сне находишься, или над ситуацией, потому что много сил и энергии было потрачено на реализацию этого проекта». Он напомнил, что 28 февраля 2016 года он подписывал разрешение на строительство моста, 28 апреля 2018 года было подписано заключение о соответствии, и уже 3 мая он подписал разрешение на ввод объекта в эксплуатацию.

Глава Росавтодора также поделился, что «сейчас основные мысли про открытие движения для всех пользователей», которое запланировано на 5:30 мск 16 мая. «Нам предстоит бессонная ночь. Мы будем в центре управления движением координировать работу всех служб, чтобы все это произошло точно в срок и безопасно для тех пользователей, которые захотят одними из первых проехать по этому мосту»,  – добавил он.

При этом Старовойт отметил, что автомобильные подходы к мосту вводятся в эксплуатацию несколькими этапами. Первый этап включает в себя «основной ход движения, строительство развязок, но без съездов, поэтому и допуск грузовиков отложен до осени». Он напомнил, что всего подходы к мосту включают пять развязок и 14 путепроводов, и «некоторые работы по благоустройству, такие как возведение подстанции для обеспечение освещения трасс», а также возведение ряда рамных конструкций над дорожным полотном будут завершены в рамках второго этапа к осени 2018 года. К этому же сроку заработает и автоматическая система управления движением на подъездах к Крымскому мосту.

http://tass.ru/obschestvo/5202637
ИНТЕРФАКС; 2018.05.16; В ГОСДЕПЕ США ПОЛАГАЮТ, ЧТО КРЫМСКИЙ МОСТ НЕГАТИВНО СКАЖЕТСЯ НА ЛЮДЯХ И ПОЛУОСТРОВЕ

Администрация США считает, что открытие Крымского моста отрицательно отразится на людях и полуострове, заявила во вторник в ходе брифинга представитель Госдепартамента США Хизер Нойерт.

«Мы видели строительство и открытие моста над проливом. Строительство этот моста определенно негативно отразилось на людях, Крыму. Мост представляет собой не только попытку дальнейшего укрепления России и захвата Крыма, но и создает проблемы для судоходства. Это тема, которую мы внимательно отслеживаем, и она беспокоит нас»,  – сказала она.

Президент РФ Владимир Путин 15 мая принял участие в открытии автомобильного движения по Крымскому мосту (длина  – 19 км). Этот мост соединит Крымский полуостров с материковой частью РФ автомобильной и железной дорогами. Планируется, что движение грузовиков будет введено осенью этого года, поезда последуют в декабре 2019 года.

Х.Нойерт отметила, что в госдепе видели кадры, на которых В.Путин садится в грузовик и едет на нем по Крымскому мосту.

На ту же тему:

http://tass.ru/mezhdunarodnaya-panorama/5203534
ИНТЕРФАКС; 2018.05.15; В ЕС УВИДЕЛИ В СТРОИТЕЛЬСТВЕ МОСТА В КРЫМ ЕЩЕ ОДНО НАРУШЕНИЕ РОССИЕЙ СУВЕРЕНИТЕТА УКРАИНЫ

Сооружение Россией Керченского моста на Крымском полуострове без согласия Украины является еще одним нарушением Москвой суверенитета и территориальной целостности этой страны, заявил во вторник официальный представитель Европейской внешнеполитической службы (ЕВС).

«Строительство моста направлено на дальнейшую принудительную интеграцию незаконно аннексированного полуострова с Россией и его изоляцию от Украины, частью которой он является»,  – говорится в коммюнике, распространенном в Брюсселе.

По мнению представителя ЕВС, мост «ограничивает прохождение судов через Керченский пролив к украинским портам в Азовском море».

«Европейский союз продолжает осуждать незаконную аннексию Крыма и Севастополя Россией и не признает это нарушение международного права»,  – напоминают в Брюсселе.

РИА НОВОСТИ; 2018.05.15; В СОВФЕДЕ ОСУДИЛИ ПОРОШЕНКО ЗА РЕАКЦИЮ НА ОТКРЫТИЕ КРЫМСКОГО МОСТА

Сенатор от Республики Крым Ольга Ковитиди прокомментировала RT заявление Петра Порошенко о противоречии открытия Крымского моста международному праву.

Ранее президент Украины заявил, что завершение строительства моста является «очередным свидетельством пренебрежения международным правом» с российской стороны.

«Хотелось бы напомнить господину Порошенко о том, что помимо Конвенции ООН по морскому праву существуют еще иные нормы международного права, которые Украина обязана соблюдать. Страна, нарушающая права человека и гражданина, продолжает нас удивлять. Не Украине стоит сейчас высказываться о несоблюдении норм права, подобного рода заявления, касающиеся Крымского моста, выглядят смешно»,  – сказала Ковитиди.

Также сенатор назвала открытие моста в Крым символом движения России вперед и показателем возможностей научной, инженерной и технической мысли.

https://ria.ru/society/20180515/1520635045.html
ИНТЕРФАКС-УКРАИНА; 2018.05.15; МИД УКРАИНЫ ВЫРАЗИЛ «РЕШИТЕЛЬНЫЙ ПРОТЕСТ» В СВЯЗИ С ОТКРЫТИЕМ КРЫМСКОГО МОСТА

Украина считает незаконным ввод в строй мостового перехода через Керченский пролив и будет работать над расширением санкций по отношению к причастным к его строительству, заявляет министерство иностранных дел Украины.

«МИД Украины выражает решительный протест в связи с открытием моста через Керченский пролив и в очередной раз указывает на противоправность строительства Россией этого инфраструктурного объекта без согласия Украины. (...) Украина последовательно будет работать над расширением национальных и международных санкций к физическим и юридическим лицам, причастным к незаконному строительству мостового перехода через Керченский пролив»,  – говорится в заявлении МИД.

Во внешнеполитическом ведомстве подчеркнули, что такие действия Москвы фундаментально противоречат общепризнанным нормам и принципам международного права, грубо нарушают Конвенцию ООН по морскому праву 1982 года и двусторонние договорные обязательства перед Украиной.

«В условиях российской вооруженной агрессии против Украины и временной оккупации Крымского полуострова это фактически является попыткой легитимизировать аннексию части суверенной территории Украины»,  – также отметили в МИД.

В заявлении подчеркивается, что строительство этого моста, как и «другие действия оккупационной власти», никоим образом не могут изменить статус Автономной Республики Крым и города Севастополь как неотъемлемой части территории Украины в ее международно признанных границах.

«Российская Федерация как государство-оккупант несет полную ответственность за последствия своих международно-противоправных деяний и будет возмещать причиненный вред»,  – рассчитывают в МИД Украины.

Крым вошел в состав России после регионального референдума в марте 2014 года. Украина его результаты не признает и считает полуостров своей, но временно оккупированной территорией. Страны ЕС и США называют действия РФ аннексией и ввели санкции в отношении ряда компаний, политиков и бизнесменов. Россия заявляет, что тема Крыма закрыта навсегда, полуостров принадлежит ей.

Президент РФ Владимир Путин 15 мая принял участие в открытии автомобильного движения по Крымскому мосту (длина  – 19 км). Этот мост соединит Крымский полуостров с материковой частью РФ автомобильной и железной дорогами. Планируется, что движение грузовиков будет введено осенью этого года, поезда последуют в декабре 2019 года.

Президент Украины Петр Порошенко заявил, что несмотря на попытки России легитимизировать временную оккупацию Крымского полуострова, Украина и в дальнейшем будет последовательно защищать свои позиции в международных судебных инстанциях, включая ходатайство о противоправном возведении Керченского моста. Премьер-министр Украины Владимир Гройсман уверен, что Россия ответит за это незаконное строительство. Министр иностранных дел Украины 

Павел Климкин, в свою очередь, отметил, что этот мост  – «путь в никуда».

ИНТЕРФАКС-УКРАИНА; 2018.05.15; ПОРОШЕНКО СЧИТАЕТ СТРОИТЕЛЬСТВО КЕРЧЕНСКОГО МОСТА НЕЗАКОННЫМ, НАМЕРЕН ОТСТАИВАТЬ ИНТЕРЕСЫ УКРАИНЫ В МЕЖДУНАРОДНЫХ ИНСТАНЦИЯХ

Президент Украины Петр Порошенко заявил, что его страна будет защищать свои суверенные интересы в международных судах в связи со строительством Керченского моста, которое он счел противоправным.

«Незаконное строительство Керченского моста является очередным свидетельством пренебрежения международным правом со стороны Кремля. Особенно циничным является тот факт, что его открытие происходит накануне очередной годовщины депортации крымскотатарского народа сталинским режимом»,  – написал во вторник днем П.Порошенко в своей странице в соцсети Фейсбук.

Вместе с тем, заявляет глава украинского государства, несмотря на «попытки Москвы легитимизировать временную оккупацию Крымского полуострова», последовательные решения целого ряда международных судебных инстанций подтверждают  – «бремя совершенного международного преступления для России будет только расти».

«Украина и в дальнейшем будет последовательно защищать свои позиции. Напомню, по моему поручению в Арбитражный Трибунал Конвенции ООН по морскому праву было подано ходатайство о защите суверенных интересов Украины, в частности, в связи с противоправным возведением Керченского моста»,  – добавил П.Порошенко.

При этом президент Украины выразил сожаление в связи с тем, что «российские власти пытаются втянуть в свои инфраструктурные авантюры представителей европейского бизнеса, стремясь там же откупиться от международно-правовой ответственности».

15 мая президент РФ Владимир Путин принял участие в открытии автомобильного движения по Крымскому мосту.

РИА НОВОСТИ; 2018.05.15; ФОМИН ОЦЕНИЛ ВЫГОДЫ ОТКРЫТИЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО СООБЩЕНИЯ С КРЫМОМ

Открытие железнодорожного движения по мосту через Керченский пролив, которое будет запущено в 2019 году, позволит снизить завышенные тарифы на авиаперевозки в Крым, заявил во вторник председатель экспертного совета по туризму при комитете по социальной политике Совета Федерации, сенатор Игорь Фомин, выступая на расширенном заседании комитета в СФ.

«Вопросы авиационной составляющей стоят во всех повестках обсуждений проблем туризма. Наши курорты заявляют о том, что нужны совсем другие транспортные затраты. Особенно это относится к Республике Крым, так как стоимость перелета туда выше даже, чем в Краснодарский край. Это связано, прежде всего, с рыночной ситуацией, так как существует конкуренция»,  – сказал он.

Фомин напомнил, что с 1 января 2019 года появится возможность продажи невозвратных железнодорожных билетов, что дает возможность активизировать конкуренцию, так как стоимость таких билетов будет на 15-20% ниже.

«Очень важно, что завтра (16 мая – ред.) для движения автомобильного транспорта открывают мост через Керченский пролив. Раньше основной поток в Крым шел не через авиасообщение, а наземным путем, поэтому я совершенно уверен, что когда в следующем году будет решен вопрос железнодорожного сообщения с полуостровом, то цены на авиабилеты стабилизируются. Возможно, они даже станут ниже, чем в Краснодарский край»,  – дал свой прогноз сенатор.

Президент РФ Владимир Путин во вторник в торжественной обстановке открыл автомобильную часть моста через Керченский пролив.

https://ria.ru/society/20180515/1520619085.html
РИА НОВОСТИ; 2018.05.15; В КРЫМУ ВЫСОКО ОЦЕНИЛИ ОТКРЫТИЕ МОСТА НА ПОЛУОСТРОВ

Мост через Керченский пролив стал крахом надежд врагов российского Крыма, которые вынашивали планы экономически задушить полуостров и изменить его территориальный статус, заявил депутат Госдумы РФ от крымского региона Руслан Бальбек.

«Запуск моста – это крах надежд всех недоброжелателей и врагов российского Крыма на изменение статуса полуострова… Попытки задушить Крым санкциями и остановить его развитие провалились»,  – сказал РИА Новости Бальбек.

Глава общественной палаты Крыма Григорий Иоффе заявил РИА Новости, что мост через Керченский пролив  – страшнейший раздражитель для Украины, так как является символом будущего российского Крыма.

«Мост – этот тот символ, который окончательно вогнал гвоздь в крышку гроба украинской идеи о возврате Крыма. Это мост будущего. Это знаковая и яркоговорящая идея, что Крым окончательно связан технологической пуповиной с Россией»,  – подчеркнул Иоффе.

https://ria.ru/society/20180515/1520619653.html
РИА НОВОСТИ; 2018.05.15; ПОДРЯДЧИК: СТРОИТЕЛИ КРЫМСКОГО МОСТА – СПЕЦИАЛИСТЫ «ВЫСШЕГО ПИЛОТАЖА»
Над возведением Крымского моста день и ночь трудились около 10 тысяч рабочих, все они – специалисты с большим опытом. Об этом заявил генеральный директор ООО «СГМ-Мост» Александр Островский.

 Путин ознакомился с системой управления движением Крымского моста «Естественно, что на эту работу мною приглашались люди, которых я знал долгие годы. И в руководящий состав были подобраны специалисты, я могу сказать, хай-класса, высшего пилотажа, если можно применить такие термины. Это люди, которые более 30 лет вели активную трудовую деятельность по строительству транспортных переходов как в Советском Союзе, России, так и за рубежом»,  – цитирует Островского инфоцентр «Крымский мост». На объекте работали подрядные организации, собранные со всей страны  – из Сибири, с Крайнего Севера, Дальнего Востока, Санкт-Петербурга, Москвы, Северного Кавказа, а также гидротехнические организации из Сочи, Новороссийска, Крыма. В дни пиковых нагрузок коллектив достигал 16 тысяч человек.

Путин поздравил рабочих с запуском автодорожной части Крымского моста «Мы к этой задаче начали готовиться с февраля 2016 года, то есть внутренне мы себе поставили задачу, что к праздничным майским дням 2018 года должны быть основные монтажно-строительные работы по автодорожному мосту. И сегодня можно с гордостью заявить, что эта задача коллективом выполнена»,  – сказал Островский. Перед коллективом строителей железнодорожного Крымского моста стоит не менее важная задача – в декабре 2019 года открыть движение по железнодорожному мосту, отметил Островский. «Завершить сооружение всех опор железнодорожного моста к осени 2018 года, завершить монтаж металлических пролетных строений, учитывая все способы сборки, то есть и сборка с поля, и поперечная перекатка и надвижка на пятом и седьмом участках весной 2019 года, и полностью отдать в лето мост под обустройство железнодорожными инфраструктурами,  – подчеркнул Островский. – В лето 2018 года начнется укладка пути, рельсошпальной решетки по пролетным строениям мостового перехода, потому что железнодорожники уже практически подошли к мосту с укладкой пути». 

Владимир Путин прибыл в Тамань на открытие Крымского моста «Я очень доволен судьбой, что жизнь позволила мне выйти на эту стройку, возглавить эту стройку и создать именно коллектив сплоченный из молодежи, старшего поколения, которые обеспечили решение этой задачи,  – отметил Александр Островский.  – И это решение, которое было по строительству этого моста, и то, что мы смогли выполнить эту задачу, конечно, воодушевляет всех. И коллектив готов к решению еще больших задач. Я горжусь очень нашим коллективом. Я очень горжусь всеми специалистами, которые меня окружают». Как сообщалось, 15 мая с участием главы государства состоится официальное открытие автодорожной части Крымского моста, а уже 16 мая проехать по мосту смогут все желающие. В среду в 5:30 по автодорожной части будет запущено рабочее движение.

РИА Крым: https://crimea.ria.ru/society/20180515/1114449297.html
РИА НОВОСТИ; 2018.05.15; ЭКСПЕРТ ОЦЕНИЛА ВЫГОДЫ ДЛЯ КУБАНИ ОТ КРЫМСКОГО МОСТА

Эксплуатация моста через Керченский пролив при оптимистичном прогнозе развития даст прирост экономике Краснодарского края в объеме 1,18% ВРП ежегодно, сообщила РИА Новости научный сотрудник ФИЦ Южный научный центр РАН Ольга Патракеева.

Президент РФ Владимир Путин 15 мая открыл автомобильную часть моста, движение по которой начнется 16 мая.

По словам Патракеевой, с 2017 года она работала над грантом президента по исследованию влияния эксплуатации Крымского моста на экономику Краснодарского края. Итогом работы стала математическая модель, система уравнений, которая позволила получить четыре сценария развития в зависимости от интенсивности грузопотока по мосту и инвестиций в экономику региона в целом и, в частности, в сопутствующую мосту транспортную инфраструктуру.

«В целом, мост определенно даст значимый прирост экономике края. При самом оптимистичном прогнозе прирост будет составлять 1,18% ВРП именно за счет эксплуатации моста. Речь идет о реальном приросте в постоянных ценах»,  – сказала собеседница агентства. Для сравнения, прирост ВРП Кубани в 2016 году составил 0,1%.

Патракеева уточнила, что при данном сценарии развития дополнительные перевозки за счет введения моста в эксплуатацию для железнодорожного транспорта должны составить 0,875 миллиона тонн ежегодно, грузооборот автомобильных перевозок  – 282,65 миллиона тонно-километров, инвестиции должны быть на уровне 105,65%.

Самый минимальный прирост ВРП края от эксплуатации Крымского моста, по ее расчетам, может составить 0,8%. Показатели для сценариев были взяты из стратегии развития Краснодарского края и прогнозов минэкономразвития региона, а также пресс-релизов, посвященных Крымскому мосту.

По словам Патракеевой, сценарии начнут работать ориентировочно в 2019 году, спустя год с момента начала эксплуатации моста и при должном развитии сопутствующей мосту инфраструктуры. Подобные сценарии экономического эффекта для Крыма просчитать будет возможно лишь в 2020-2021 годах, поскольку для модели требуется определенный статистический интервал, добавила она.

Мост через Керченский пролив, соединяющий Крым и Краснодарский край,  – самый протяженный в России, его длина составляет 19 километров. Начало движения автомобилей по мосту изначально было запланировано на декабрь 2018 года, однако строители завершили работы с опережением графика.

https://ria.ru/economy/20180515/1520632496.html
ИЗВЕСТИЯ; 2018.05.15; СВЕРШИЛОСЬ!; ПОЛИТОЛОГ АЛЕКСАНДР ВЕДРУССОВ  – О ЗНАЧЕНИИ ИНФРАСТРУКТУРНОЙ ИНТЕГРАЦИИ КРЫМА С РОССИЕЙ

Президент России вмеcте с руководством Крыма принял участие в торжественной церемонии открытия автомобильной части Крымского моста. С утра 16 мая это масштабное сооружение, построенное с опережением графика на целых полгода, сможет пропускать до 40 тыс. легковых автомобилей в сутки, а уже осенью планируется запустить движение грузовиков.

Крымский мост, протяженностью 19 км, стал крупнейшим в Европе. На наших глазах в Керченском проливе, отделявшем Крым от остальной России, реализован дерзновенный проект, который в том или ином виде планировался аж с 1870 года. Таким образом, полуостров наконец-то включен в единую транспортную сеть России со всеми вытекающими положительными последствиями. Процесс полной инфраструктурной интеграции полуострова планируется завершить к концу 2019 года открытием параллельного автомобильному железнодорожного моста.

Примечательно, что принципиальное решение о строительстве «транспортного перехода» между Краснодарским краем и Крымом было достигнуто правительствами России и Украины 17 декабря 2013 года. Однако соответствующее соглашение, естественно, потеряло свою актуальность после насильственного государственного переворота в Киеве и последовавшего демократического волеизъявления жителей полуострова в пользу возвращения в состав Российской Федерации.

Надо понимать, что новая украинская «власть» сделала всё от нее зависящее, чтобы раз и навсегда в прямом и переносном смысле превратить Крым в «отрезанный ломоть». Транспортная, энергетическая и даже водная блокада, проводимые с подачи и при попустительстве Киева самым варварским образом, по сути, превращали Крымский полуостров в полуизолированный остров.

В сложившейся ситуации России не оставалось ничего иного, кроме как физически интегрировать Крым в свой состав. Без строительства полноценной транспортной переправы вместо подверженного капризам погоды паромного сообщения решение этой задачи оказалось бы весьма затруднительным.

Не менее важен и международный аспект происходящего. Ведь строительство Крымского моста стало важным шагом на пути к отмене антироссийских и антикрымских санкций де-факто. Судите сами: в сооружении переправы приняли участие немецкие (Stetter, Maurer AG и HeidelbergCement), итальянские (BV Granigliatrici), американские (ExxonMobil и 3M), британские (Elcometer), нидерландские (Allnamics, AkzoNobel, Dematec Equipment, Biljard Hydrauliek и Mammoet), финские (Junttan), японские (Komatsu) и другие компании. Свой значительный вклад внесли также украинские гранитные карьеры и завод «Энергоавтоматика», по некоторым сведениям, принадлежащий Петру Порошенко.

Более того, зарубежные компании не просто проигнорировали санкции Запада против Крыма, но и сделали это открыто, почти демонстративно: например, на иностранной строительной технике красовались огромные логотипы соответствующих фирм, стремящихся публично записать себе в актив участие в этом грандиозном проекте.

Что касается реакции в зарубежной прессе, то западные издания в основном освещают событие в сдержанно-критичных тонах, хотя и не без определенных оттенков восхищения. В частности, британская The Telegraph пишет о том, что открытие такого сложнейшего сооружения в рекордные сроки является не только «геополитической победой» России, но и своеобразным «инженерным подвигом».

В украинских же СМИ вполне ожидаемо наблюдается очередной антироссийский пароксизм, наилучшим примером которого можно считать феерический вброс о том, что «незаконно построенный путинский мост придется снести». Однако и в «параллельной реальности» Украины иногда вынуждены считаться с объективной ситуацией и, что удивительно, даже призывают брать пример с ненавистной России. «Факт остается фактом: моста раньше не было, а теперь он есть… В этом плане украинским чиновникам не грех поучиться в части реализации инфраструктурных проектов и, например, закончить недостроенный мост в Киеве, ну хотя бы из соображений пиара»,  – писал в понедельник УНИАН.

Как бы то ни было, международная реакция сама по себе с каждым годом интересует нас всё меньше и меньше: достаточно того, что российские и зарубежные инвесторы воспримут открытие Крымского моста как доказательство реалистичности амбициозных планов Российского государства и самый веский аргумент в пользу долгосрочных вложений в экономику полуострова.

Остается надеяться, что Крымский мост станет только первой ласточкой эпохи «великих строек» XXI века. Президент России уже говорит о возможности строительства транспортной переправы в Сахалинскую область, которая в прямом смысле свяжет всю страну от Крыма до Сахалина в единое целое.

Таким образом, укрепление инфраструктурной целостности государства в целом может стать одним из основных мотивирующих приоритетов ближайшей «шестилетки». Ведь именно грамотные вложения в инфраструктуру  – это лучшие долгосрочные инвестиции в развитие страны и будущих поколений, плоды которых можно будет пожинать в течение многих последующих десятилетий…

Мнение автора может не совпадать с позицией редакции

https://iz.ru/743637/aleksandr-vedrussov/svershilos
ТАСС; 2018.05.16; ЖИТЕЛИ КЕРЧИ ПРАЗДНУЮТ ОТКРЫТИЕ КРЫМСКОГО МОСТА

Сотни жителей Керчи вышли во вторник на центральную площадь, чтобы отметить открытие автодорожной части Крымского моста, который свяжет полуостров с другими регионами России, передает корреспондент ТАСС. Днем 15 мая президент РФ Владимир Путин первым проехал по мосту, автомобильное движение по нему откроется на следующий день в 5:30 мск.

Для горожан открытие транспортного перехода станет большим праздником, который ждали не первый год. Жители Керчи семьями приходят на площадь Ленина с воздушными шарами и флагами России и Республики Крым. На большом экране под открытым небом организовали трансляцию прямого включения с торжественной церемонии открытия моста, в ходе которой Владимир Путин общался со строителями. Кадры, на которых президент проехал по мосту за рулем грузовика, встретили дружными и искренними аплодисментами.

До церемонии и после нее в центре города, который первым встретит приезжающих на полуостров, выступили творческие коллективы Крымской государственной филармонии и крымскотатарского национального ансамбля «Хайтарма». Вслед за ними вышли участники российского телешоу «Голос», заслуженный артист РФ Денис Майданов и уроженка Керчи, заслуженная артистка России Алена Свиридова.

«Мост  – это жизнь»

В беседе с журналистами жители Керчи отмечают, что ожидают больших перемен. По их мнению, благодаря мосту, который олицетворяет воссоединение Крыма с Россией, Керчь скоро начнет преображаться на глазах  – в городе возрастет число отдыхающих, упадут цены на продукты.

«Это венец творения человеческих рук. Я проезжала под ним на яхте  – мост очень впечатляет»,  – сказала жительница Керчи Елена. «Это даст толчок развитию города и Крыма в целом, до открытия [моста] мы были транспортным тупиком... Надеемся, что и цены будут ниже»,  – добавил ее муж Геннадий.

Другая местная жительница, по имени Ольга, отметила, что за рубежом почти ничего не знают о том, как меняется Крым после воссоединения с Россией.

«В прошлом году в Керчь приезжал родственник из Ирландии, спрашивал, кто строит этот мост. Я сказала, что строит Россия. Он был поражен, поскольку ничего об этом не знал... Наш мост  – это величие России, без пафоса; мост  – это жизнь»,  – сказала собеседница.

Восьмидесятидвухлетний пенсионер Геннадий Сергеевич выразил надежду на подъем туристической отрасли в Керчи и в масштабах всего региона. «Какие у нас санатории были в советские годы!... Сейчас все заброшено  – надо восстанавливать, очень на это надеемся... Жизнь другая будет, все начнет меняться к лучшему»,  – сказал пенсионер.

http://tass.ru/obschestvo/5202339
ТАСС; 2018.05.15; ТРАНСПОРТНАЯ ДИРЕКЦИЯ ЧМ ПЛАНИРУЕТ УВЕЛИЧИТЬ ЧИСЛО АВИАРЕЙСОВ В ГОРОДА, ГДЕ ПРОЙДУТ МАТЧИ

Число авиарейсов в города, которые примут матчи чемпионата мира по футболу в России, планируется увеличить, сообщил журналистам на пресс-конференции в Петербургском региональном информационном центре ТАСС генеральной директор «Транспортная дирекция  – 2018» Кирилл Поляков.

«Росавиация сейчас разрабатывает совместно с авиакомпаниями дополнительные рейсы по наиболее востребованным направлениям  – это у нас и Саранск, и Казань, и ряд других регионов, где мы на сегодняшний день видим нехватку, и в ближайшее время в расписание авиакомпаний будут вводиться дополнительные рейсы»,  – сказал Поляков.

Поляков также отметил, что авиакомпаниям на период спортивного турнира также рекомендовано, при возможности, задействовать воздушные суда большей вместимости для перевозок по городам, где пройдут матчи чемпионата.

Кроме того, по его словам, в «Транспортной дирекции  – 2018» сейчас также прорабатывается вопрос возможности запуска удлиненных бесплатных поездов для болельщиков. «На сегодняшний день мы разобрали [для нужд чемпионата] практически весь современный подвижной состав у РЖД [компании «Российские железные дороги»], сейчас смотрим на определенных маршрутах возможность увеличения количества вагонов в составах (…) Это будет сделано там, где есть возможность принимать увеличенные составы  – в Санкт-Петербурге, например, в Москве, в Сочи есть удлиненные платформы»,  – отметил Поляков.

«Уверен, что всех болельщиков, которые изъявят желание переместиться между городами-организаторами чемпионата, мы перевезем»,  – заключил Поляков.

О чемпионате, транспорте и дирекции

Как сообщалось ранее, всего в период чемпионата мира для болельщиков и журналистов предусмотрено 448,162 тыс. мест в 734 бесплатных поездах. На сегодняшний день забронировано порядка 74% всех билетов. 16 мая дирекция также запустит для свободного бронирования дополнительно 20 тыс. бесплатных билетов на поезда.

В авиакомпаниях на рейсы между городами, где пройдут игры, по словам Полякова, на период чемпионата предусмотрено порядка 1,5 млн билетов, около 800 тыс. в настоящее время уже забронированы или выкуплены. При этом установить точно, являются ли выкупившие билеты люди болельщиками или просто направляются в эти города в личных целях невозможно, так как при покупке билета на самолет не нужно предъявлять паспорт болельщика.

http://tass.ru/ekonomika/5202923
ТАСС; 2018.05.16; НА ФОРУМЕ ВО ВЛАДИВОСТОКЕ ОБСУДЯТ СОТРУДНИЧЕСТВО ДАЛЬНЕГО ВОСТОКА И РЕГИОНОВ ЮЖНОЙ КОРЕИ

Восьмой Дальневосточный российско-корейский форум, участники которого обсудят расширение двусторонних связей и поиск новых направлений сотрудничества между Дальним Востоком и регионами Южной Кореи, открывается в среду во Владивостоке, сообщили ТАСС в генеральном консульстве Республики Корея во Владивостоке.

«В форуме примут участие ведущие деятели различных областей, которые обсудят сотрудничество Российской Федерации и Республики Корея в проектах «Территории опережающего развития» и «Свободный порт Владивосток», транспортно-логистической, энергетической и рыболовной отраслях, представляющих широкий интерес для обеих стран. На форуме будет дана оценка достижений стратегии развития Дальнего Востока, будут выработаны основные направления дальнейшего сотрудничества двух стран»,  – сообщили в консульстве.

В форуме примут участие представители органов власти и бизнеса обеих стран. В рамках дополнительного проекта Made with Russia («Сделано с Россией») бизнесмены двух стран смогут обсудить расширение партнерства и совместные инвестпроекты. Среди зарубежных участников  – представители Korea Gas Corporation, CJLogistic, KTI, администрации порта Пусан, SewonMars, которая участвует в проекте завода по производству топливных пеллет из отходов лесопильного производства, и другие организации.

«В программе форума заявлено несколько тем  – модернизация рыбной промышленности и рыбопромысловое судостроение, логистика и расширение грузоперевозок по Северному морскому пути, совместные проекты в газовой отрасли, а также основные тенденции развития Дальнего Востока и возможности для реализации совместных инвестиционных проектов в рамках режимов Свободного порта Владивосток и территорий опережающего развития»,  – сказали в администрации Приморья.

Работа будет организована в рамках четырех тематических сессий, посвященных развитию Дальнего Востока и расширению взаимодействия, рыбной отрасли, Северному морскому пути и энергетике.

Подобный форум проводится в Приморье ежегодно, в этом году он проходит уже в восьмой раз.

http://tass.ru/ekonomika/5203769
КОММЕРСАНТ; 2018.05.16; ПОЛУОСТРОВ САХАЛИН; ПРОЕКТ НОВОГО МОСТА ОЦЕНИЛИ ДОРОЖЕ КРЫМСКОГО; НАТАЛЬЯ СКОРЛЫГИНА, АНАСТАСИЯ ВЕДЕНЕЕВА

Возможная следующая мегастройка РФ, мост на Сахалин, в пересчете на километр стоит в 3,5 раза дороже только что открытого Крымского. В целом с учетом железнодорожных подходов ОАО РЖД оценивает проект в 540,3 млрд руб. плюс более 90 млрд руб. на модернизацию путей на Сахалине. Мост обсуждается в связке с проектом глубоководного угольного терминала в Ильинском, на который нужно еще 100 млрд руб. Но эксперты и участники рынка сомневаются в осмысленности проекта без продолжения в Японию.

“Ъ” удалось ознакомиться с деталями проекта Сахалинского железнодорожного перехода. Как следует из материалов ОАО РЖД, по итогам актуализации в 2017 году ТЭО от 2013 года оптимальным признан маршрут от станции Селихин на линии Комсомольск-на-Амуре –Ванино к наиболее узкому месту Татарского пролива (проливу Невельского) и затем к станции Ныш на Сахалине. Общая протяженность, включая 6-километровый мост, – 585 км. Стоимость без НДС  – 540,3 млрд руб., из них мост  – 252,8 млрд руб. Кроме того, ОАО РЖД нужно вложить 92,1 млрд руб. в железные дороги Сахалина. Проектные работы займут три года (2018–2020 годы), строительные  – пять лет (2019–2023 годы). В ОАО РЖД “Ъ” уточнили, что параметры «предварительные», а проект «находится в стадии проработки».

О мосте на Сахалин говорили десятилетиями, но похожей на реальность идея стала только прошлым летом, когда о ней упомянул в ходе прямой линии Владимир Путин. В итоге мост уже попал в инвестпрограмму ОАО РЖД: на проектные работы на 2018 год выделен 1 млрд руб. Но при этом грузовая база остается неясной и в целом довольно скромной. В документах говорится, что к 2030 году в отсутствие развития портовых мощностей Сахалина она достигнет лишь 8,5 млн тонн.

Поэтому предлагается построить там новый глубоководный порт, чтобы привлечь до 23,4 млн тонн грузов с Восточного полигона, до 10 млн тонн угля из Монголии и Китая и до 5 млн тонн в контейнерах.

Сейчас глубоководных портов на Сахалине, кроме Пригородного (СПГ и нефть, связан с «Сахалином-2»), нет. Остальные потенциальные локации либо отрезаны от железнодорожной инфраструктуры, как порт Шахтерск Восточной горнорудной компании (ВГК; планы по перевалке  – 20 млн тонн местных углей), либо мелководны, либо «зажаты городом», говорится в документах. В 2017 году появилась концепция строительства порта в Поронайске с терминалом на 24 млн тонн угля в год. В апреле в интервью РБК совладелец порта Михаил Скигин говорил, что один из вариантов предусматривает угольный терминал в случае строительства моста на Сахалин. Глава ВГК Олег Мисевра обещал увеличить мощность своего будущего порта до 50 млн тонн, если построят мост.

Но в документах ОАО РЖД «оптимальным вариантом определен порт в районе залива Делангля (поселок Ильинский)». Общая стоимость проекта оценена в 100 млрд руб., из них 25–30 млрд руб. – на инфраструктуру для перевалки угля. Увязка проекта с мостом, согласно документам, позволит «оптимизировать» затраты на 200 млрд руб. Инвестор Ильинского неизвестен. Собеседники “Ъ” говорят, что он определится только по завершении ТЭО моста. По словам одного из них, Ильинский имеет преимущества: он расположен на узком перешейке острова, где можно проехать с одного берега на другой. Но в целом глубоководный порт в Татарском проливе «выглядит совершенно необоснованным», отмечает источник “Ъ”. «Для захода туда требуется обогнуть остров, зайти в территориальные воды РФ, подняться на север, в то время как проще пройти чуть дальше до Владивостока и сразу попасть на Транссиб. Проект больше похож на лоббирование интересов кого-то из экспортеров, скорее всего угольщиков», – говорит он.

Однако источник “Ъ” в угольной отрасли возражает, что перевалка дополнительных 30 млн тонн угля  – перспектива «надуманная», в России нет крупных месторождений, которые уже не привязаны к портам отправки. Сам Сахалин может добывать в перспективе 15 млн тонн, но это преимущественно уголь в Шахтерске, а ближайшие свободные объемы  – «не восточнее Хакасии». По мнению собеседника “Ъ”, «с учетом дальних подходов» стоимость проекта может превысить 1 трлн руб. Директор группы корпоративных рейтингов АКРА Максим Худалов отмечает, что строительство крупного глубоководного порта при недозагрузке мощностей Ванинского порта кажется преждевременным.

Оценка самого моста в пересчете на километр в 3,5 раза выше, чем Крымского, который 15 мая торжественно открыл Владимир Путин. Часть этих трат  – госсредства: 100 млрд руб. из федерального бюджета, 90 млрд руб. от Фонда развития Дальнего Востока (ФРДВ), 60 млрд руб. от Корпорации развития Сахалинской области. В ФРДВ комментариев не дали, уточнив лишь, что сейчас его активы составляют всего 38 млрд руб.

Эксперты не считают разницу в ценах парадоксальной. Партнер практики «Инжиниринг» «НЭО Центра» Алексей Ефанов говорит, что проблема может быть в высокой сейсмичности, сложных инженерно-геологических и гидрологических условиях, труднодоступности района и его принадлежности к Крайнему Северу. Управляющий партнер экспертной группы Veta Илья Жарский добавляет, что стоимость моста в Крым не включает затраты на обеспечение транспортной безопасности и выкуп земли. «Главный вопрос: в Крыму население более 2,5 млн человек, а на Сахалине  – до 500 тыс. человек. Актуальным мост может быть, только если продолжат строительство в сторону Хоккайдо».

https://www.kommersant.ru/doc/3629466
ТАСС; 2018.05.16; АВТОДОРОЖНАЯ ЧАСТЬ КРЫМСКОГО МОСТА ОТКРЫЛАСЬ ДЛЯ ДВИЖЕНИЯ АВТОМОБИЛЕЙ

Более 1,1 тыс. транспортных средств воспользовались мостом через Керченский пролив в среду утром за один час после официального открытия движения легковых автомобилей и автобусов по нему, сообщил журналистам представитель инфоцентра «Крымский мост».

«За первый час движения по Крымскому мосту  – в период с 05:30 до 06:30  – прошло более 500 транспортных средства в сторону Крыма и более 600 в сторону Краснодарского края. Движение идёт в штатном режиме»,  – сказал он. 

Движение легковых автомобилей открыто в среду по автодорожной части Крымского моста  – самого длинного в России и Европе транспортного перехода, передает корреспондент ТАСС. Ровно в 05:30 мск машины поехали со стороны Краснодарского края. 

Первыми по новому мосту поехали местные жители, в их числе  – журналисты, общественники, ветераны, представители творческой интеллигенции, а также байкеры. Со стороны Керчи и Тамани запуска движения ожидали сотни мотоциклов и легковых автомобилей. Началось движение со стороны Кубани, затем поехала колонна из Керчи.

Потоки автомобилей встретились под арками моста, водители приветствовали друг друга гудками. Рядом на железнодорожной части моста, которая откроется через год, находились строители: они снимали видео на телефоны, как проезжают первые машины по мосту, и махали участникам движения, водители в ответ выкрикивали строителям слова благодарности.

В числе водителей, проехавших по мосту со стороны Крыма,  – художник из Севастополя Олег Тонцюра. В период строительства моста он писал картины о стройке века. «Я пишу всю историю строительства моста с самого начала и не мог пропустить такое событие, не проехать одним из первых по мосту. Эмоции самые положительные, быть первым всегда хорошо и очень интересно»,  – сказал он журналистам.

Единственный велосипедист, проехавший в первой колонне по мосту  – краснодарец Сергей. Он говорит, что решил попробовать новый вид транспорта вместо машины. На мост он приехал специально, чтобы проехать в день открытия, поскольку знал, что ограничений для движения велосипедистов не будет.

Водитель стареньких «Жигулей» Татьяна из Тамани ждала открытия моста с нетерпением: в Крыму у нее учится сын, живут родственники, поэтому ездить приходится часто, а «давать крюк 19 километров» через переправу неудобно.

Сестры Ольга и Татьяна этой ночью не спали вовсе  – так волновались перед историческим событием, в путешествие через мост отправились большой семьей. «Керчь и Тамань связаны очень давно и очень тесно. И все наши таманцы Керчь очень любят и знают, у многих там родные. А в Керчи раньше говорили, что Тамань  – кормилица (жители станицы возили в город на продажу свежие продукты), раньше катер ходил регулярно»,  – пояснила Татьяна.

Для легковых автомобилей и автобусов

Информационный центр «Крымский мост» предупреждает водителей, что на транспортном переходе нельзя делать остановок, при этом скорость движения не должна превышать 90 км/ч. В инфоцентре просят автолюбителей соблюдать правила дорожного движения на мосту, где уже работают видеокамеры. «Войди в историю без нарушений: соблюдай правила!»,  – обратились строители моста к водителям, которые поедут по транспортному переходу через Керченский пролив.

На первом этапе  – сразу после ввода моста  – проезд будет открыт для машин с разрешенной максимальной массой не более 3,5 тонны. Это связано с необходимостью обеспечения безопасного сквозного проезда автотранспорта в период пиковых нагрузок во время высокого курортного сезона, пояснили в пресс-службе Росавтодора.

Ограничение не затронет рейсовые автобусы, осуществляющие пассажирские перевозки, и будет действовать на новом участке федеральной дороги А-290 Новороссийск  – Керчь с мая по октябрь текущего года. Водители грузовиков до октября могут пользоваться Керченской паромной переправой.

Мост-рекордсмен

Крымский мост соединил Керченский полуостров (Крым) с Таманским полуостровом (Краснодарский край). Необходимость в его строительстве возникла после воссоединения Крыма с Россией в 2014 году. Мост обеспечит бесперебойное транспортное сообщение полуострова с материковой частью России. РФ начала строить его в феврале 2016 года. Общая стоимость проекта  – 228 млрд рублей. Он возводится за счет средств федерального бюджета в рамках федеральной целевой программы «Социально-экономическое развитие Республики Крым и города Севастополя до 2020 года».

Мост в Крым стал самым длинным в России и одним из крупнейших в Европе, его протяженность составляет 19 км. Он начинается на Таманском полуострове, проходит по пятикилометровой дамбе и острову Тузла, пересекает Керченский пролив, огибая с севера мыс Ак-Бурун, и выходит на крымский берег, включает две параллельно расположенные трассы для автомобилей и поездов.

Строительство железнодорожной части моста продолжается, ее открытие планируется на 2019 год.

http://tass.ru/ekonomika/5203942
На ту же тему:

https://iz.ru/743829/2018-05-16/dvizhenie-po-avtodorozhnoi-chasti-krymskogo-mosta-otkryto
https://ria.ru/society/20180516/1520649398.html?utm_source=push&utm_medium=browser_notification&utm_campaign=ria.ru
ТАСС; 2018.05.15; ГОСДУМА ПРИНЯЛА ЗАКОН О ЗАЧИСЛЕНИИ В ДОРОЖНЫЕ ФОНДЫ ШТРАФОВ ЗА НАРУШЕНИЕ ПДД

Госдума приняла в третьем, окончательном, чтении закон о зачислении в региональные дорожные фонды доходов от уплаты штрафов за нарушение законодательства о безопасности дорожного движения. Соответствующие поправки вносятся в Бюджетный кодекс.

Документ разработан Министерством транспорта РФ для определения дополнительных источников доходов дорожных фондов субъектов. Согласно оценке правительства РФ, эти средства позволят удвоить объемы строительства и реконструкции автомобильных дорог регионального и местного значения и увеличить расходы на их содержание.

Сейчас штрафы за нарушение правил дорожного движения (ПДД) поступают в региональные бюджеты, а главы субъектов Федерации могут самостоятельно принимать решение о зачислении штрафов в полном объеме в дорожные фонды.

Принятые нормы позволят увеличить объемы региональных дорожных фондов и будут способствовать повышению безопасности дорожного движения за счет увеличения финансирования работ по улучшению качества дорог, отмечается в пояснительной записке к документу.

http://tass.ru/ekonomika/5200383
На ту же тему:

https://rg.ru/2018/05/15/priniat-zakon-o-zachislenii-v-dorozhnye-fondy-shtrafov-za-narushenie-pdd.html
ТАСС; 2018.05.16; СП: В ПОЛОВИНЕ РЕГИОНОВ СОРВАНЫ СРОКИ ВЫПОЛНЕНИЯ ПРИОРИТЕТНОГО ПРОЕКТА ПО РЕМОНТУ ДОРОГ

Половина регионов, участвующих в приоритетном проекте «Безопасные и качественные дороги» в 2017 году, не выдержала сроки его выполнения. Большая часть субъектов не провела диагностику трасс перед их ремонтом, другие опоздали с заключением контрактов, об этом говорится в отчете о работе Счетной палаты РФ в 2017 году.

«Низкий уровень готовности субъектов Российской Федерации к реализации приоритетного проекта «Безопасные и качественные дороги» привел к срыву сроков выполнения мероприятий, установленных паспортом проекта, в 18 из 36 субъектов Российской Федерации, принимающих участие в реализации проекта. На установленную паспортом дату не было заключено ни одного контракта в 14 регионах»,  – говорится в документе с уточнением, что проверка охватила период с мая до декабря 2017 года.

Кроме того, по данным отчета, 26 регионов не провели инструментальную диагностику состояния дорог к началу реализации проекта. Согласно документу, участникам госпрограммы не удалось и полноценно выполнить план, предусмотренный проектом. «Из 33 мероприятий Сводного плана приоритетного проекта исполнено 28, из них с нарушением сроков  – 19»,  – сообщается в отчете.

Еще часть нарушений касается невыполнения бюджетных обязательств. Пермский край растратил более 36 млн рублей из городского дорожного фонда на ремонты трамвайных путей и контактной сети, что не было предусмотрено программой. Здесь же зафиксировано завышение цены контрактов на 18,5 млн рублей. Аналогичные нарушения Счетная палата выявила в Кемеровской области, там цены контрактов завышены на общую сумму 272 млн рублей.

Ключевая цель приоритетного проекта «Безопасные и качественные дороги»  – обеспечить хорошее состояние дорог и сократить число аварийно-опасных участков в 34 городских агломерациях с населением свыше 500 тыс. человек в каждой. Срок реализации: с ноября 2016 по март 2026 года.

http://tass.ru/ekonomika/5203486
ТАСС; 2018.05.16; СЧЕТНАЯ ПАЛАТА: ШКОЛЬНЫЕ АВТОБУСЫ ДЛЯ РЕГИОНОВ РФ ЗАКУПАЛИСЬ ПО ЦЕНАМ ВЫШЕ РЫНОЧНЫХ

Счетная палата РФ провела аудит эффективности расходования Минпромторгом средств федерального бюджета на закупку школьных автобусов в 2016 году.

Установлено, что они закупались по ценам выше рыночных, говорится в отчете о работе Счетной палаты в 2017 году.

«Установлено, что Минпромторгом в качестве обоснования цены госконтрактов были использованы расчеты производителей автомобильной техники без подтверждения их обоснованности и должной детализации затрат. Расчетов со стороны министерства в правительство представлено не было. В результате школьные автобусы закупались по ценам выше рыночных. Экономия в случае использования метода сопоставимых рыночных цен при закупке автобусов только типа ГАЗ-322121 могла бы составить около 179,5 млн рублей»,  – отмечено в документе.

Об общей сумме перерасходованных средств в отчете не сообщается.

Еще около 50 млн рублей, по данным Счетной палаты, бюджет потерял из-за невостребованной неустойки за срыв сроков поставок автобусов. «Выявлено, что 72,1% от общего количества закупленных по госконтрактам школьных автобусов поставлены в регионы с нарушениями установленных сроков. При этом Минпромторгом к производителям не предъявлялись законные требования по уплате пени. Не выполнен и перерасчет контрактной цены в связи с самовывозом автобусов получателями»,  – считают аудиторы.

Еще одно нарушение  – техника поставлялась без учета климатических особенностей регионов, например, для северных областей она должна быть утепленной и повышенной проходимости. «В результате, по информации из Хабаровского края, Тюменской области и Чукотского автономного округа, поставленные школьные автобусы не подходят для эксплуатации»,  – говорится в отчете. 

http://tass.ru/ekonomika/5203398
КОММЕРСАНТ; 2018.05.16; ВОДИТЕЛЯМ СПЕЦТРАНСПОРТА СВЕТЯТ НОВЫЕ МАЯЧКИ; МИНОБРНАУКИ УТВЕРДИЛО ПРАВИЛА ОБУЧЕНИЯ ШОФЕРОВ АВТО С МИГАЛКАМИ; ИВАН БУРАНОВ

Минобрнауки РФ утвердило программы подготовки водителей, планирующих сесть за руль авто с проблесковыми маячками: полицейских машин, карет скорой помощи, пожарных автомобилей, транспорта, задействованного в перевозке охраняемых лиц. В рамках спецкурса найдут отражение проблемы нравственных коллизий при движении с включенной мигалкой, способы профилактики профессионального стресса, граждан также научат скоростному рулению одной рукой с перехватом через ладонь и маневрированию задним ходом. Эксперты отмечают, что уровень подготовки водителей спецтранспорта нужно повышать из-за усложняющихся год от года дорожных условий и роста автопарка.

Приказ Минобрнауки №161 «Об утверждении примерных программ повышения квалификации водителей транспортных средств соответствующих категорий и подкатегорий» зарегистрирован в Минюсте и вступает в силу 1 сентября 2018 года. Документ описывает подготовку водителей, которые планируют управлять транспортными средствами (как легковыми, так и грузовыми) с проблесковыми маячками. Приказ содержит примерные программы обучения, на основе которых автошколы и транспортные комбинаты должны составить собственные учебные курсы. Допускать к соответствующему повышению квалификации будут водителей, уже имеющих права: после обучения они получат свидетельство, необходимое работодателю (дополнительных экзаменов в ГИБДД не предусмотрено).

В рамках категории B, к примеру, действует следующий учебный план: изучение нормативно-правовых актов, технических характеристик автомобилей со спецсигналами, использование средств связи и устройств подачи спецсигналов, формирование практических навыков безопасного вождения, первая помощь при ДТП. Отдельным предметом являются основы психологии и этики водителя, в его рамках изучаются особенности принятия решений в различных условиях движения, экстремальные условия профессиональной деятельности, профессиональный стресс и способы его профилактики, этика, мораль и нравственность, а также нравственные коллизии водителя спецавтомобиля, движущегося в транспортном потоке. Управляя спецтранспортом, водитель должен оперативно принять нестандартное для рядового водителя решение на дороге, пояснил “Ъ” главный эксперт Национального экспертного совета по обучению и тестированию водителей Александр Лыткин.

На практических занятиях будущие водители спецтранспорта изучат основы контраварийного вождения. Среди выполняемых упражнений  – скоростное руление двумя руками со скрестным перехватом на боковом секторе, скоростное руление одной рукой с перехватом через ладонь, маятник правой рукой и левой с поворотом рулевого колеса. Водитель должен уметь выполнять «змейку» одной рукой (правой или левой), маневрировать задним ходом, делать разворот «восьмерку», выполнять экстренные разгон-торможение.

Приказ Минобрнауки разработан по поручению правительства РФ  – документ придет на смену приказу №866 действующему с 2010 года (документы во многом совпадают). «Программы актуализированы в соответствии с действующим законодательством, что позволит обеспечить их полноценную реализацию», – пояснила “Ъ” президент Межрегиональной ассоциации автошкол Татьяна Шутылева. Новые программы, в частности, впервые допускают возможность обучения водителей для получения подкатегорий прав  – А1 (легкие мотоциклы), B1 (квадроциклы), С1 (легкие грузовики массой 3,5–7,5 тонны), D1 (легкие автобусы с 8–16 местами). Потребность в этом давно назрела, говорит Александр Лыткин: полиция в регионах с гористой местностью уже может использовать квадроциклы, а небольшие автобусы применяются различными силовыми службами.

В Росгвардии и ФСИН на запросы “Ъ” по поводу обучения водителей спецтранспорта не ответили. В Минздраве РФ рассказали, что на балансе регионов находится 20,6 тыс. автомобилей скорой помощи, водителей принимают на работу в соответствии с требованиями Минтруда и Минобрнауки. «То, что принималось в 866-м приказе в 2010 году, несколько потеряло актуальность, – считает глава Центра высшего водительского мастерства, известный специалист по контраварийному вождению Эрнест Цыганков. – Тогда исходили из того, что водитель едет в довольно разреженном потоке на относительно небольших скоростях. Но условия движения на улицах постоянно меняются, нужно менять и квалификацию людей. Специалистов нужно готовить к настоящим экстремальным ситуациям. Нужно вводить обязательную переподготовку минимум раз в два года».

Ужесточение подготовки водителей работу скорой помощи не улучшит, считает председатель независимого профсоюза медработников «Фельдшер.ру» Дмитрий Беляков. «Сейчас ситуация такова, что для медицинских перевозок автокомбинаты берут водителей с любыми правами, никаких особых требований к ним не предъявляется. Хотя во время СССР на скорую пускали водителей только первого-второго класса со стажем не менее пяти лет. Для получения работы очередь стояла, – рассказал он “Ъ”. – Сейчас работа эта крайне непрестижная, возникает ощущение, что скоро и права не нужны будут».

https://www.kommersant.ru/doc/3629397
ИЗВЕСТИЯ; 2018.05.15; ТРУДНОСТИ ПЕРЕВОЗА; С КАКИМИ ПРОБЛЕМАМИ СТОЛКНУТСЯ В ЭТОМ ГОДУ ПЕРЕВОЗЧИКИ И ОРГАНИЗАТОРЫ ДЕТСКИХ ЛЕТНИХ ЛАГЕРЕЙ; 

Как скажется на поездках в летние лагеря запрет на групповые детские перевозки в автобусах старше десяти лет, вступающий в силу с 1 июля? Насколько повысятся цены на аренду автобусов из-за Чемпионата мира по футболу? Почему именно маршрут Москва–Петербург выбран пилотным маршрутом, на котором детей в поездах будут перевозить без взрослых, в сопровождении проводников? В преддверии школьных каникул эти и другие вопросы эксперты обсудили на круглом столе «Известий».

В лагеря  – своим ходом

«Известия»: С 1 июля 2018 года вводится запрет на перевозку организованных групп детей в автобусах, выпущенных больше 10 лет назад. Пока это касается автобусов до 5 т, с октября ограничение затронет уже все автобусы. Хватит ли новых автомобилей для перевозки школьников в летние лагеря? И сколько машин уже не прошли проверку?

Станислав Измайлов, начальник отдела эксплуатации автобусного и троллейбусного транспорта ГУП «Мосгортранс»: «Мосгортранс» ежегодно принимает участие в организованных перевозках групп детей. В этом году мы пока справляемся с объемом. На предприятие поступили 170 предварительных заявок на перевозку организованных групп детей. Весь подвижной состав соответствует действующим требованиям постановления правительства № 1177. Пока у нас лишь 40 автобусов, которые не допустят к перевозкам.

В 2017 году мы обновили парк  – в эксплуатацию поступили автобусы Setra. В этом году их задействуют в обслуживании чемпионата мира по футболу и в перевозке детских групп.

 «Известия»: Сколько заявок было в прошлом году?

Станислав Измайлов: Более 300 заявок.

 «Известия»: Сколько в Москве автобусов старше десяти лет?

Станислав Измайлов: В Москве есть и коммерческие перевозчики, о них я ничего не могу сказать. В ГУП «Мосгортранс» из 6,7 тыс. линейных автобусов, около 10%  – старше 10 лет, это 600–670 единиц. При организации городских линейных пассажирских перевозок возраст не говорит о качестве автобусов: все исправны, проходят технический контроль перед выходом на линию. Вместе с тем мы постоянно обновляем парк подвижного состава. До конца года мы планируем получить около 500 новых автобусов. Это позволит нам заменить устаревшие автобусы.

«Известия»: А какова ситуация в регионах?

Наталья Агре, заместитель председателя общественного совета Минтранса РФ: Ситуация крайне тяжелая, автобусный парк очень старый. Но не всегда возраст автобуса  – ключевой фактор, большое внимание должно уделяться именно техническому осмотру и ремонту. И новый автобус можно содержать так, что он будет не соответствовать требованиям.

Автобусы должны быть оборудованы специальными удерживающими устройствами. Это не только ремни, но и специальные сиденья для детей дошкольного возраста. Проблема в том, что требование есть, но производители будут выпускать такие автобусы только через два года.

«Известия»: Получается, в большинстве автобусов нельзя перевозить детей ростом до 120 см?

Наталья Агре: Да. На это жалуются министерства образования в регионах. Это серьезная претензия, потому что мы еще больше подталкиваем родителей к отказу от групповых перевозок в пользу перевозки самостоятельной.

 «Известия»: К чему готовиться организаторам лагерей и родителям эти летом? Будут ли сложности, связанные с перевозками?

Елена Сутормина, член Общественной палаты РФ: Автобусов не хватает, перевозчики поднимают цены.

Станислав Измайлов: Проблема одна: ограниченное количество автобусов. У нас их немного. С учетом запланированных на летний период мероприятий общероссийского и общегородского масштаба будем вынуждены ограничивать выполнение заявок.

«Известия»: Родители должны быть готовы к тому, что, например, в подмосковный лагерь им придется отвезти ребенка самим? И надо ли в этой ситуации руководителям лагерей заранее заказывать транспорт?

В палаточных лагерях появятся педиатры

Минздрав разработал новый порядок оказания медпомощи несовершеннолетним

Станислав Измайлов: Пока свободные транспортные средства есть. Но дело в том, что для нас приоритетно выполнение постановления правительства Москвы об организации перевозок детей во время летних школьных каникул. Участие Мосгортранса регламентировано соответствующим городским постановлением. В прошлом году оно вышло 26 мая. В этом году по состоянию на апрель проект постановления проходил согласование. Мы максимально будем оттягивать срок приема заявок, пока не получим постановление, чтобы понимать, какое именно задание для нас запланировал город.

 «Известия»: То есть, те, кто хочет сейчас заказать автобус, этого сделать не могут, потому что пока нет постановления?

Станислав Измайлов: Конечно. И мы можем оказаться в непростой ситуации, когда примем заявки на определенные даты, а потом, получив распределительный городской документ, будем вынуждены отказывать. Чтобы обеспечивать то, что запланировал город.

Елена Сутормина: Мой прогноз таков: некоторым родителям придется самим везти детей в лагеря. При этом не у всех есть возможность, машины. Но есть и другой вариант  – я думаю, сроки введения ограничений для старых автобусов могут опять перенести.

Поездка без опасности

«Известия»: Как скажется ужесточение правил перевозки детей на количестве ДТП? И снижается ли число жертв аварий среди детей?

Наталья Агре: За десятилетие наезды на детей-пешеходов сократились на 50%. Образовательная работа с детьми дает результаты: детей-пешеходов меньше сбивают, количество ДТП, когда детей сбивают по их вине, значительно меньше. А вот структура ДТП с детьми-пассажирами другая: за 10 лет сокращение только на 10%. Среди погибших всё большую и большую долю занимают дети-пассажиры. Нужно очень серьезно подойти к групповым перевозкам. Отмечу, что в школьных автобусах за 2017 год не погиб ни один ребенок. За 4 месяца 2018 года погибли 85 детей-пассажиров и опять ни одного случая со школьным автобусом. Введенные требования приносят плоды.

Елена Сутормина: По данным МВД, доля ДТП при осуществлении организованных перевозок групп детей автобусами относительно общего количества ДТП с автобусами в 2017 году  – 0,35%.

«Известия»: Как в регионах обеспечивают безопасность групповых детских перевозок?

Наталья Агре: В регионах разные экономические ситуации. Состоятельные и не очень регионы часто находят свои решения. По заявке, если едет не меньше трех автобусов, их сопровождает автомобиль Госавтоинспекции. Но есть регионы, где руководители ГИБДД принимают решение сопровождать каждый автобус.

«Мы задаем стандарт отношения к ребенку»

Глава Национального исследовательского центра «Курчатовский институт» Михаил Ковальчук и директор «Артека» Алексей Каспржак  – о будущем российской системы образования и возрождении исторического детского лагеря на берегу Крыма

Последние два года велась серьезная информационная работа, в первую очередь с Министерством образования и Госавтоинспецией, направленная на организацию перевозок. Мы составили пошаговое руководство. Часть регионов выделили транспортные компании, на которые стали опираться. Например, в регионе провели переговоры с транспортной компанией, она закупила автобусы, и всем школам рекомендовано заказывать перевозки только там. Компания поставила тахографы, подготовила и переподготовила водителей, организовала медосмотры. Для тех, кто ничего не делает, эти процедуры кажутся очень сложными. Тема безопасности детей находится под контролем президента, практически во всех регионах ей уделяют внимание, находят собственные пути для выполнения этих требований. Здесь главное  – желание.

«Известия»: В каких регионах ситуация с перевозкой детей наиболее благополучная, а в каких есть проблемы?

Елена Сутормина: Лучше всего в Москве и Санкт-Петербурге. Тут и средства другие. Сейчас хороший автобус стоит 20–30 млн рублей, окупаемость  – 10 лет и более. Рынок наводнили автобусы китайского производства.

У экспертов сразу возник вопрос, почему нельзя пользоваться автобусами старше 10 лет? Если это был качественный автобус, который регулярно обслуживают и проверяют.

Состоялся координационный совет по развитию туризма, который возглавляла Ольга Голодец. Там она беседовала с замминистра транспорта. Вот ситуация: закупаются автобусы, и производитель в паспорте пишет, что срок службы транспортного средства 28 лет. Как с ними быть, если через 10 лет их нельзя использовать?

В итоге многие регионы отказываются от групповых перевозок детей. Потому что вывезти школьников на ту же экскурсию очень сложно. К нам поступает много обращений на эту тему.

«Известия»: Насколько в регионах снизилось количество экскурсий?

Елена Сутормина: По данным Общественной палаты, на 50%, а в некоторых регионах  – еще больше, потому что там пошли по пути запретов.

Вот пример: из подмосковного города автобус уехал в Санкт-Петербург и там сломался. По существующим требованиям невозможно обратиться к транспортной компании в Санкт-Петербурге, не разработаны положения и нормы Минтрансом. Поэтому необходимо ждать, чтобы приехал автобус из города отправления.

Чтобы решить проблему детских перевозок, нужна, на наш взгляд, большая федеральная программа. Потому что автопарк во многих регионах очень старый.

«Известия»: На железной дороге будут какие-то изменения в перевозке детей?

Петр Иванов, генеральный директор ФПК: Мы рассматриваем возможность внедрения услуги сопровождения ребенка проводником.

 «Известия»: То есть, ребенка можно будет отправить одного, без взрослых?

Петр Иванов: Да, мы сейчас прорабатываем нормативную базу по проведению пилотного проекта на направлении Москва–Санкт-Петербург  – там минимальное количество остановок в пути следования.

«Известия»: Вы успеете к лету?

Петр Иванов: Пока не могу сказать. Мы не хотели бы торопиться в этом вопросе, потому что, беря ответственность за ребенка, хочется подойти к этому предельно внимательно. У авиакомпаний давно есть такая услуга. Но особенность авиации в том, что ребенок находится в общем пространстве и не может выйти с момента отправления до прибытия. В поезде ситуация несколько иная, поэтому нужно более внимательно разработать регламенты и правила, более тщательно отобрать проводников, которые будут этим заниматься. Но могу уже точно сказать, что пилотным маршрутом будет Москва–Петербург. Такая услуга уже предоставляется в «Сапсане».

«Известия»: Но даже на маршруте Москва–Петербург есть остановки. Приставленный к ребенку проводник не будет выходить из купе?

Петр Иванов: Именно эти вопросы мы должны решить. Но запирать детей точно не планируем.

Пропускная неспособность

«Известия»: Трудности этим летом возникнут только с автобусными перевозками? На железной дороге таких проблем нет?

Петр Иванов: У всех перевозчиков примерно одинаковые проблемы в летний период, поэтому могу присоединиться к Станиславу Владимировичу с рекомендацией организаторам и родителям планировать поездки заранее. Чем раньше они подадут заявку, тем больше шансов.

«Известия»: Министерство образования заранее предоставляет ФПК информацию о количестве детей, которых надо перевезти в летний период?

Петр Иванов: При организации детских перевозок мы взаимодействуем с организаторами поездок на местах. Они подают заявки в железнодорожные агентства, которые расположены в наших филиалах. Мы стараемся удовлетворять их независимо от срока поступления, но чем раньше заявка поступает, тем больше времени у нас остается для планирования.

«Известия»: Сколько детей вы перевезли прошлым летом?

Петр Иванов: Порядка 500 тыс. с мая по сентябрь. В этом году цифры на уровне прошлого года. А по решению гендиректора РЖД мы предоставляем скидку в 50% детям от 10 до 17 лет.

В 2017 году 27 специальных составов были выделены под организованные детские группы. В этом году мы выделили 29 таких составов и рассчитываем, что они в полном объеме удовлетворят потребность в перевозках.

«Артек» делится опытом

Гендиректор детского центра Алексей Каспржак  – о новых образовательных программах, которыми заинтересовались за рубежом

Места под организованные детские группы мы резервируем не только в специальных составах, но и в обычных регулярных поездах. В этом году планируем перевезти около 480 тыс. пассажиров организованных детских групп.

«Известия»: Скидка только для организованных групп детей или и для тех, кто едет с родителями?

Петр Иванов: Для всех детей, которые едут в плацкарте. На купе мы скидку предоставляем с 25 мая по 1 июня и с 25 августа по 1 сентября. Пять дней до начала летнего сезона и пять дней в конце. На плацкарт скидка действует всё лето и для организованных детских групп, и для обычных пассажиров.

«Известия»: Могут ли организаторы поездок столкнуться с тем, что на самые «горячие» южные направления просто не будет билетов?

Петр Иванов: Могут. Технологически пропускная способность железной дороги ограничена производственными возможностями. Такое бывало и в прошлом году. В пик сезона спрос превышает предложение: и самолетов, и поездов не хватает на это время. Ни одна транспортная компания не будет покупать подвижной состав, который перевозит пассажиров только две недели в году, а остальное время простаивает. Естественно, существует определенный дефицит на пиковые даты.

«Известия»: Чем отличаются составы, которые перевозят детей?

Петр Иванов: Детей перевозят только в вагонах, оборудованных кондиционерами и биотуалетами. Это обязательное требование. Поезда составлены только из вагонов соответствующих классов. Дети едут только в плацкарте. Если мест в плацкартных вагонах уже не хватает, а заявки еще есть, бывали случаи, когда предоставляли купейные. Просто блокировали двери, потому что дети должны находится в одном пространстве со старшим группы и сопровождающими. В плацкартном вагоне легче контролировать большие группы детей.

Особые требования

«Известия»: Есть особые дополнительные требования к подготовке водителей и проводников на железной дороге при перевозке детей?

Станислав Измайлов: Постановлением № 1177 установлены требования к допуску водителей при организованной перевозке групп детей: отсутствие административных нарушений у водителя и непрерывный стаж работы на предприятии более года. На предприятии «Мосгортранс» более 16 тыс. водителей. Мы устанавливаем даже более жесткие требования к отбору водителей, потому что понимаем, как это важно. Наши внутренние требования: стаж работы более трех лет, отсутствие нарушений должностной инструкции, ПДД, аварий. Допускаются водители, прошедшие курсы по соответствующим направлениям в нашем филиале «Учебно-курсовой комбинат». С конца 2017 года мы запустили программу по контраварийному вождению. Другими словами, к перевозке детей допускаются лучшие из лучших водителей, имеющие самый высокий класс, разряд и опыт работы.

Петр Иванов: Подбираются наиболее квалифицированные проводники, но у нас нет требований к стажу работы именно в ФПК. Проводники, которые занимаются обслуживанием детей, проходят специальную подготовку, мы их тестируем. То же самое касается первой доврачебной помощи, но если едет организованная группа детей, их обязательно сопровождает медработник. Если есть профессиональный медработник, родителям будет спокойнее. Также есть сопровождающий и старший группы или несколько сопровождающих. Контроль за детьми осуществляется в полной мере.

Но у меня убедительная просьба к родителям  – не давайте детям скоропортящиеся продукты. Во всех поездах, которые перевозят организованные детские группы, есть вагон-ресторан. Абсолютное большинство организаторов заранее заботятся о том, чтобы у детей было горячее питание в вагоне-ресторане, и закладывают его в стоимость путевки. Но каждый год находится кто-то, кто дает детям с собой курочку, яичко, или те, кто выбегает на промежуточных остановках, чтобы купить что-то с рук.

«Трудных подростков» отправят на спецсмены

Программы для них в детских лагерях помогут скорректировать асоциальное поведение

Наталья Агре: Водителей, которые работают на детских перевозках, в регионах очень часто хорошо знают, особенно тех, кто водит школьные автобусы. Это любимые детьми люди. Они их встречают, провожают, знают. 

Дорогая дорога

«Известия»: В этом году многие транспортные компании значительно повысили цены на время чемпионата мира. Раньше час стоил в среднем 1,2 тыс. рублей, теперь 5 тыс., минимальное время перевозки увеличили до 20 часов. Получается, что один трансфер в подмосковный лагерь будет стоить 100 тыс. рублей. «Мосгортранс» может решить эту проблему?

Станислав Измайлов: В «Мосгортрансе» никаких повышений цен из-за предстоящих мероприятий не было. У нас есть ежегодное увеличение, заложена минимальная рентабельность. Стоимость часа зависит от автобуса. Минимальное количество часов в заказе не поменялось: 4 часа поездки плюс 2 часа на подачу к месту и возвращение в парк. 6 часов транспортной работы.

Час работы автобуса ЛиАЗ 5256.13 или 5256.23 стоит 1,7–1,9 тыс. рублей. На новых автобусах 2017 года поставки марки Setra тариф в 1,5 раза выше  – в районе 3 тыс. рублей. Но это не заоблачные цены, хитрого плана подзаработать у нас нет. Есть утвержденные на год тарифы в зимний период эксплуатации и в летний период эксплуатации.

Елена Сутормина: Цены повышают частные транспортные компании.

«Известия»: Потому что «Мосгортранс» не может обеспечить все перевозки?

Станислав Измайлов: Да, не можем, потому что они сезонные, единовременные.

«Известия»: Должна ли в эту ситуацию до начала летнего сезона вмешаться ФАС?

Елена Сутормина: Должна. Я обращалась к ним и в правительство по поводу завышенных цен. 100 тыс. за перевозку детей  – заоблачная цена. Кроме того, повышение стоимости перевозки приведет к повышению стоимости путевки в лагеря.

«Известия»: В чем главная причина всех проблем детских групповых перевозок?

Наталья Агре: У нас есть информационный диссонанс. С одной стороны, Министерство образования отвечает за то, чтобы дети ездили, повышали культурный уровень, занимались спортом, музыкой, танцами. С другой стороны, есть Госавтоинспекция, которая определяет госполитику и отвечает за безопасность. Минтранс регламентирует организацию перевозки, требования к водителю и транспортным средствам.

Наверное, это основная проблема, потому что организацией групповых перевозок детей уже года три плотно занимаются несколько ведомств  – и Минтранс, и Минобрнауки, и Госавтоинспекция. Но когда принимаются определенные решения, они долго и не очень ясно доносятся. Потому что транспортники разговаривают на своем языке, сотрудники Госавтоинспекции  – на своем, и у каждого свои документы. А в Минобрнауки все это читают и думают: «Мы лучше никого никуда не повезем, потому что ответственность огромная».

https://iz.ru/742896/elena-loriia-elena-ladilova/trudnosti-perevoza
ИНТЕРФАКС-СИБИРЬ; 2018.05.16; ЧУБАЙС РАССЧИТЫВАЕТ НА РОСТ ЭЛЕКТРИФИКАЦИИ ГОРОДСКОГО ТРАНСПОРТА РОССИИ

Электрификация городского транспорта является одним из самых масштабных трендов в развитии технологий, заявил председатель правления УК «Роснано» Анатолий Чубайс на Сибирском транспортном форуме в Новосибирске в среду.

«Это не какая-то модная штучка, это глобальный тренд, который имеет фундаментальные причины»,  – сказал он.

По его словам, технологическая причина состоит в появлении промышленных способов хранения электроэнергии.

При этом, сказал он, новосибирский завод «Лиотех» является флагманом в этой сфере.

По его словам, крупные заказы на городской электротранспорт с автономным ходом формируют Москва и Петербург, а также другие города «от Севастополя до Иркутска».

Также масштабное влияние на городской транспорт, считает А.Чубайс, окажет использование самоуправляемых автомобилей, дронов и систем каршеринга.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 2018.05.16; ВСЕВИДЯЩИЙ ФОНАРЬ; КАМЕРЫ СТАЛИ ШТРАФОВАТЬ ЗА НАРУШЕНИЯ ПАРКОВКИ; СВЕТЛАНА БАТОВА

На оживленных улицах Москвы появились новые стационарные камеры фотовидеофиксации. В отличие от своих предшественников, контролирующих скорость и проезд на красный свет, они будут следить за тем, что происходит на парковках.

Новые камеры, стилизованные под фонари, способны обнаруживать нарушение правил стоянки и остановки вокруг себя. Как рассказали «РГ» в пресс-службе «Администратора московского парковочного пространства», камера замечает, например, стоянку на тротуарах, пешеходных переходах и под запрещающими знаками. А также фиксирует с 15-минутным интервалом машины на платной парковке и проверяет, оплатил ли владелец стоянку. По такому же принципу работают и паркономобили, проезжающие раз в 15 минут улицы с платной парковкой.

В основном новые камеры установлены в центре города на улицах с большими потоками автомобилей. Работают они круглосуточно в самых загруженных районах. В частности, их можно увидеть на Новом Арбате, Цветном бульваре, Кутузовском проспекте и других магистралях. Решения по штрафам выносятся в МАДИ, ГИБДД и АМПП.

Напомним, в Москве соблюдение правил парковки контролируют около 240 паркономобилей, а более 1400 стационарных камер, установленные на дорогах, фиксируют скорость, выезд на занятый перекресток, нарушение разметки. А от АМПП ежедневно на дороги выходят около 200 пеших инспекторов, следящих за нарушением правил парковки и остановки.

https://rg.ru/2018/05/15/reg-cfo/kamery-v-moskve-nachali-shtrafovat-za-narusheniia-parkovki.html
ТАСС; 2018.05.15; ОКОЛО 200 КМ ТРАССЫ «ДОН» В КРАСНОДАРСКОМ КРАЕ СТАНУТ ПЛАТНЫМИ ДО КОНЦА 2018 ГОДА

Участки федеральной трассы М-4 «Дон» общей протяженностью 200 км станут платными до конца 2018 года, сообщила во вторник пресс-служба Законодательного собрания Краснодарского края.

«На территории Кубани в этом году появятся два платных участка общей протяженностью около 200 км. Их открытие намечено на третий квартал. Платная дорога будет максимально безопасной. Ее оборудуют светодиодным освещением, надземными переходами, современным покрытием»,  – говорится в сообщении со ссылкой на данные ГК «Российские автомобильные дороги», озвученные на совещании в ЗСК.

Уточняется, что платные дороги создаются в рамках федеральной целевой программы «Развитие транспортной системы России». «На платных участках будут дежурить аварийные комиссары, которые будут оказывать всю необходимую помощь автомобилистам. По статистике, аварийность на платных дорогах снижается в два раза»,  – приводятся в сообщении слова заместителя председателя правления «Автодора» Дмитрия Дерингера.

Также на встрече обсудили состояние альтернативных платным участкам трасс и то, насколько они готовы к перераспределению транспортного потока.

Ранее сообщалось, что участок 1195 км  – 1319 км автомобильной дороги М-4 «Дон» в Краснодарском крае будет использоваться на платной основе до 1 мая 2109 года. Предполагается, что средства от сбора платы за проезд возместят часть затрат на содержание и ремонт этих участков автодороги.

http://tass.ru/ekonomika/5202700
УДМУРТИЯ ТВ; 2018.05.15; 15 МАЯ В ИЖЕВСКЕ НАЧАЛИСЬ ДОРОЖНЫЕ РЕМОНТЫ В РАМКАХ ПРОЕКТА «БЕЗОПАСНЫЕ И КАЧЕСТВЕННЫЕ ДОРОГИ»
Во вторник, 15 мая, на улицах Ижевска стартовали первые дорожные ремонты в рамках федерального приоритетного проекта «Безопасные и качественные дороги». 

Как сообщает пресс-служба Министерства транспорта и дорожного хозяйства УР, в настоящее время происходит демонтаж старого асфальтобетонного покрытия на ул. 10 лет Октября, улицах Ялтинская и Аграрная. К 23 мая фрезерование планируют завершить на всех трех объектах, что позволит приступить к укладке асфальтобетона.

Кроме того, чтобы не создавать пробок, в ночное время будут проводиться работы еще на двух улицах – Пушкинская на участке от переулка Широкий до улицы Кирова и ул. Коммунаров. Сообщается, что к срезке верхнего слоя покрытия на этих объектах дорожники приступят сегодня после 20:00 ч. 

К 18 мая на улице Коммунаров фрезерование завершится. К 21 мая фрезерная машина покинет улицу Пушкинская, после чего перейдет на улицу Песочная.

Напомним, в 2018 году в рамках проекта «Безопасные и качественные дороги» в Ижевской агломерации отремонтируют 63 участка автодорог общей протяженностью 114 км. Это позволит привести в нормативное состояние 53% дорог агломерации. 

В столице Удмуртии обновят покрытие на 43 улицах.

На реализацию комплекса мероприятий в рамках проекта в текущем году предусмотрено 1460 млн рублей, из которых 730 млн. рублей выделен федеральным центром Минтранса России. Такой же объем средств предусмотрен в рамках регионального бюджета.

http://www.udmtv.ru/news/15_maya_v_izhevske_nachalis_dorozhnye_remonty_v_ramkakh_proekta_bezopasnye_i_kachestvennye_dorogi/
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 2018.05.15; ПОД ВОРОНЕЖЕМ ДВА ЧЕЛОВЕКА ПОСТРАДАЛИ В ДТП С АВТОБУСОМ

Воронежская полиция работает на месте столкновения междугородного автобуса с грузовиком. В аварии пострадали два человека, они доставлены в больницу, сообщили в ГУ МВД по региону.

В Петербурге маршрутка врезалась в автобус, пострадали четверо

ДТП с участием автобуса Neoplan из Кабардино-Балкарии и развозного грузовика Hyundai случилось в 05.40 на 714 километре федеральной трассы М-4 «Дон». По предварительным данным, водитель ехавшего в сторону Москвы автобуса не справился с управлением и врезался в шедший впереди грузовик.

Пострадали 59-летний водитель автобуса и 25-летний пассажир грузовика, с различными травмами они госпитализированы.

 – В автобусе ехали 13 пассажиров, они не пострадали и продолжили путь на попутном транспорте,  – рассказали полицейские.

https://rg.ru/2018/05/15/reg-cfo/pod-voronezhem-dva-cheloveka-postradali-v-dtp-s-avtobusom.html
ТАСС; 2018.05.16; СП: В 2019 ГОДУ НА ЖЕЛЕЗНУЮ ДОРОГУ МЕЖДУРЕЧЕНСК  – ТАЙШЕТ В СИБИРИ НАПРАВЯТ 5 МЛРД РУБЛЕЙ

Красноярская железная дорога (КрасЖД, филиал АО «РЖД») получит в 2019 году из федерального бюджета 5 млрд рублей на проект комплексного развития магистрали Междуреченск  – Тайшет. Об этом в среду сообщается в годовом отчете Счетной палаты РФ.

Эти средства предполагалось выделить еще в 2018 году, но осенью минувшего года правительство РФ разрешило РЖД перенаправить их на реконструкцию железнодорожного участка с обходом Краснодара на Кубани.

«Восстановлены средства в объеме 5 млрд рублей <...> на реализацию в 2019 году проекта «Комплексное развитие участка Междуреченск  – Тайшет Красноярской железной дороги»,  – сообщается в отчете.

Как ранее сообщал ТАСС, строительство железнодорожного обхода Краснодара завершится в 2018 году, что раньше, чем планировалось. Проект реализуется с 2007 года в целях реконструкции железнодорожной инфраструктуры для обеспечения доставки грузов в порты Азово-Черноморского транспортного узла (Новороссийск, Туапсе, Кавказ, Темрюк и Грушевая).

Проект комплексного развития участка Междуреченск  – Тайшет предусматривает расширение пропускной способности железной дороги. Эта линия  – главная артерия для экспортных грузопотоков из крупнейших регионов Сибири  – Кузбасса, Хакасии и Красноярского края. Она обеспечивает транспортировку грузов в Китай и страны Юго-Восточной Азии.

В апреле на Красноярском экономическом форуме власти Красноярского края и КрасЖД подписали соглашение о совместном участии в модернизации участка Междуреченск  – Тайшет. 

http://tass.ru/ekonomika/5203248
РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 2018.05.16; ЭКРАНЫ И ТЕПЛЫЙ ПОЛ; ОБЪЯВЛЕН КОНКУРС НА ПОСТАВКУ НОВЫХ ПОЕЗДОВ МЕТРО; СВЕТЛАНА БАТОВА

Москва объявила конкурс на покупку еще 594 вагонов для метро. Поезда предназначены для пяти линий подземки и будут несколько отличаться от поступающих сейчас на фиолетовую ветку составов «Москва».

Новые вагоны пойдут на Сокольническую, Калужско-Рижскую, Филевскую и будущую Кожуховскую линии, а также на Таганско-Краснопресненскую, где больше половины составов уже поменяли на «Москву». Новые вагоны, которые покупаются сейчас, не полностью обновят парк на каждой из пяти линий, а будут постепенно заменять поезда, отслужившие свой срок.

Часть отличий в новых поездах распространится на все ветки: экраны над дверями, указывающие, на какой станции сейчас находится поезд, станут больше, на сиденьях вместо искусственной кожи появится текстиль. Больше всего отличаться будут вагоны, предназначенные для Филевской ветки.

В метро Москвы началось телевещание

Во-первых, они будут утепленными  – и салон, и кабина машиниста, в которой поставят даже пол с подогревом. Снаружи вагоны должны быть покрыты специальным составом, увеличивающим срок службы под открытым небом и палящим солнцем. Сиденья в первом и последнем вагонах впервые в отечественном метро поставят боком к окну и лицом друг к другу по схеме два плюс одно. А еще на дверях вагонов появятся кнопки, как на «Ласточках» на МЦК,  – если на станции никто не выходит, то и двери открывать не будут лишний раз, чтобы не выпускать тепло зимой.

Первоначальная стоимость контракта жизненного цикла, предусматривающего не только поставку, но и обслуживание поездов  – 51 миллиард рублей.

По словам заммэра по транспорту Максима Ликсутова, с 2010 по 2017 год Москва купила 1900 новых вагонов метро  – это около 40 процентов парка. В 2018-2020 годах планируется поставить еще 1610, включая объявленную закупку. К 2020 году подвижной состав в метро будет обновлен на 65 процентов.

Между тем

На портале «Активный гражданин» объявлено голосование на выбор названия строящейся линии, которую пока называют «Кожуховской».

https://rg.ru/2018/05/15/reg-cfo/v-moskve-obiavlen-konkurs-na-pokupku-eshche-594-vagonov-dlia-metro.html
ТАСС; 2018.05.15; В НОВОСИБИРСКЕ ВПЕРВЫЕ ИСПЫТАЛИ НОВУЮ СИСТЕМУ ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ ВОДИТЕЛЕЙ О ДВИЖЕНИИ ПОЕЗДА

Систему, которая при приближении поездов и закрытии шлагбаума проецирует полосы красного света на дорогу и таким образом предупреждает водителей автомобилей о движении поезда, впервые испытали на железнодорожном переезде в Новосибирске. В сочетании со светофорами и заграждениями на переездах такая система позволит лучше акцентировать внимание водителей на закрытии переезда в темное время суток, рассказали ТАСС во вторник в пресс-службе Западно-Сибирской железной дороги (ЗСЖД).

«В качестве эксперимента мы установили на железнодорожном переезде Новосибирск-Западный  – Обь светодиодные устройства, которые проецируют сигналы красного света на проезжую часть, и проблесковые маячки желтого цвета, включающиеся при приближении поезда, чтобы водители не нарушали правила пересечения переезда. Этот комплекс мер, создающий дополнительный эффект предупреждения и привлечения внимания водителей к закрытию железнодорожного переезда, применяется впервые в России»,  – рассказали в пресс-службе.

Пока что данная система работает в качестве эксперимента, и ее эффективность трудно оценить, однако, как уточнили ТАСС в пресс-службе ЗСЖД, успешные испытания этой системы позволят в дальнейшем применять подобную технологию и на других переездах Новосибирска.

Всего в Новосибирском регионе Западно-Сибирской железной дороги действуют 149 переездов, 51 из них круглосуточно контролируются дежурными работниками. Кроме того, 117 переездов оборудованы автоматической переездной сигнализацией, на 40 переездах с наиболее интенсивным движением установлены заградительные устройства, препятствующие проезду автомобилей через железнодорожные пути.

http://tass.ru/sibir-news/5200669
На ту же тему:

https://www.kommersant.ru/doc/3629141
ТАСС; 2018.05.15; РЖД ПРОГНОЗИРУЮТ РОСТ ПОГРУЗКИ НА СЕТИ В МАЕ НА 2,2%

ОАО «Российские железные дороги» прогнозирует рост погрузки на сети в мае на 2,2%, сообщил журналистам первый заместитель директора Центра фирменного транспортного обслуживания (ЦФТО, филиал РЖД) Сергей Тугаринов.

«В мае плюс 2,2%»,  – сказал он, отвечая на соответствующий вопрос.

Ранее директор РЖД по коммерческой деятельности Алексей Шило говорил, что по итогам всего 2018 года компания ожидает рост погрузки не менее чем на 3%.

Погрузка на сети РЖД в апреле текущего года выросла на 3,4%, до 108,9 млн тонн.

http://tass.ru/ekonomika/5200330
ВЕДОМОСТИ; 2018.05.15; ЕДУТ ПО КРУГУ

Обсуждение новой целевой модели рынка железнодорожных перевозок идет уже третий год. Отчасти это связано с расширением списка интересантов. В процессе реформирования РЖД уже возник рынок операторских услуг, на очереди – вывод на рынок частной тяги

Этой весной российские власти предприняли очередную попытку утвердить новую целевую модель рынка (ЦМР) грузовых железнодорожных перевозок. Новая версия документа, рассчитанная до 2025 г. и разработанная Минтрансом с участием других ведомств и представителей отрасли, была внесена в правительство. Об этом в марте объявил замминистра транспорта Алан Лушников на конференции «Ведомостей» в Москве. Предыдущий вариант документа готовило Минэкономразвития, но на фоне споров вокруг содержания ЦМР правительство решило в 2017 г. поменять главного исполнителя.

Нет единства мнений

ЦМР – базовый документ непрямого действия, который определяет направления изменения в нормативной базе железнодорожного транспорта, перспективы и подходы к взаимодействию между участниками рынка, напоминает гендиректор «Infoline-аналитики» Михаил Бурмистров. Необходимость в новой ЦМР давно назрела – действие предыдущего документа завершилось еще в 2015 г. Тем не менее появление новой версии ЦМР и направление ее в правительство «практически все стейкхолдеры восприняли с настороженностью», отмечает он.

Реакция отрасли обусловлена тем, что по ключевым вопросам, связанным с созданием частных перевозчиков, внедрением в РЖД раздельного учета по видам деятельности, выделением локомотивной составляющей в тарифе, а также вопросам финансирования проектов в сфере инфраструктуры у операторов, грузоотправителей, РЖД и регулирующих органов (Минтранс, Минэкономразвития, ФАС) в течение 2015–2017 гг. так и не сформировалось консолидированного мнения, поясняет эксперт. Плюс в новой версии ЦМР появились «чрезвычайно болезненные» для грузоотправителей, операторов и РЖД пункты о «социальных грузах» и локальных тарифах для построенных и реконструированных объектов инфраструктуры. В итоге количество проблемных вопросов при обсуждении возросло, а шансы на согласование модели снизились, констатирует Бурмистров.

Последняя редакция ЦМР «достаточно сбалансированная и компромиссная и не вызывает ожесточенных споров», но по-прежнему остаются вопросы, с которыми операторское сообщество не может согласиться, говорит и заместитель гендиректора по стратегии и развитию Первой грузовой компании (ПГК) Валерий Веремеев.

Представитель РЖД спокоен: «Процесс разработки и принятия новой ЦМР – длительная процедура, требующая взвешенного подхода. Регулятор обязан учесть не только коммерческие интересы участников, но и бесперебойность текущей работы и развитие железных дорог».

«Мнения всех участников в модели учесть довольно сложно, потому что зачастую они противоречат друг другу, – комментирует представитель Минтранса. – Самый яркий пример – РЖД против либерализации локомотивного рынка, а компании, имеющие в собственности локомотивный парк, требуют начать эксперимент. И таких примеров в этой ЦМР масса». По его мнению, нужно «найти золотую середину, иначе модель никогда не удастся согласовать».

РЖД и операторы

По мнению Минтранса, основным направлением разрабатываемой ЦМР должно быть устранение серых зон в вопросах деятельности отрасли и перспектив ее реформирования, отмечает представитель министерства. «Так, необходимо зафиксировать правила финансирования инфраструктуры, создать прозрачные механизмы недопущения дефицита грузовых вагонов и роста цен, а также провести эксперимент по оценке эффективности работы частного перевозчика, – перечисляет он. – Особенно важным здесь является сохранение и повышение эффективности системы в целом и недопущение необоснованного роста нагрузки на потребителей услуг транспорта».

«Ведомости» ознакомились с внесенным в правительство проектом новой ЦМР. По нему РЖД должна сохранить статус владельца инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования, функцию управления движением на этой инфраструктуре, а также продолжать взаимодействие в рамках единого экономического пространства «единая колея 1520» (дороги с такой шириной колеи используются преимущественно на территории стран бывшего СССР). Между тем власти намерены продолжить реформирование госмонополии.

Основным результатом предыдущей ЦМР было завершение процесса либерализации услуг по оперированию вагонами, отмечает представитель Минэкономразвития. Об этом же говорит и представитель РЖД. Весь коммерческий парк грузовых вагонов был выведен из ОАО «РЖД»: в 2011 г. завершено формирование дочерней Федеральной грузовой компании (ФГК), в 2011–2012 гг. поэтапно были проданы акции другого оператора – ПГК, напоминает собеседник. На рынке появились независимые операторские компании. В итоге была сформирована ныне действующая модель грузовых перевозок на российских железных дорогах, в которой комбинируется естественно-монопольный сегмент (владелец инфраструктуры и перевозчик грузов) и конкурентный сегмент (операторы грузовых вагонов). «Это уникальная модель, такой модели нет нигде в мире», – замечает представитель РЖД.

Целью создания операторского бизнеса было обновление парка грузовых вагонов, отмечает, в свою очередь, представитель Минэкономразвития. «Это довольно специфический рынок, и его нормальным состоянием является наличие разумного профицита вагонов», – говорит он. Но после того как были ужесточены требования по техническому регулированию (введен запрет продления сроков эксплуатации вагонов. – «Ведомости»), началось массовое списание вагонов и рост их стоимости, в итоге на смену профициту пришел дефицит, напоминает собеседник. «Это, в свою очередь, привело к росту цен и невывозу грузов», – добавляет он. «Избежать подобных ситуаций в будущем, конечно, сложно, но, если создать качественный механизм саморегулирования «подотрасли» и продолжить совершенствование технологии перевозок, экстремумы в колебаниях данного рынка существенно сгладятся», – отмечает представитель Минэкономразвития.

Объехать дефицит

Разработчики новой ЦМР помимо прочего предлагают внедрить обязательное членство операторов вагонного подвижного состава в единой саморегулируемой организации (СРО). Совместно с РЖД, федеральными органами исполнительной власти, советом потребителей РЖД эта СРО могла бы разработать механизмы обеспечения вагонным парком перевозок социально важных грузов (перечень и расценки предстоит разработать), сглаживания дефицита вагонов и аномальных скачков цен, говорится в документе.

Но у этой идеи есть противники. Например, ФАС. Служба не спорит, что в ЦМР «следует установить цели по ликвидации локальных дефицитов подвижного состава и исключить ситуации невывоза грузов». Но антимонопольная служба против решения этой задачи через создание единой СРО, усматривая в этой идее признаки картеля, следует из замечаний ФАС к проекту, подготовленному Минтрансом («Ведомости» ознакомились с ними).

Проект новой ЦМР предполагает стимулировать консолидацию операторов в рамках создания единой СРО с приданием ей регуляторных функций и возможностей разрабатывать правило обмена и распределения парков – это означает демонтаж конкуренции и картелизацию рынка оперирования грузовыми вагонами, соглашается Бурмистров.

Для борьбы с дефицитом вагонов ФАС в 2017 г. предлагала создать в периметре РЖД резервный парк, но решения по этому вопросу пока не принято.

«Крайне важно, какую задачу он [резервный парк] будет решать, – замечает представитель Минэкономразвития. – Если сглаживать сезонный дефицит, то здесь скорее нужно просто обеспечить возможность продлить срок службы части парка».

РЖД, по словам представителя, приветствует любые инициативы, направленные на увеличение и стабилизацию объемов перевозок, в том числе создание резервного парка. «При этом стоит учитывать сезонные колебания потребности в вагонах, а значит, такой парк не будет востребован равномерно в течение года, – указывает он. – Поэтому должны быть дополнительно проработаны вопросы размещения и содержания этого парка в периоды, когда спрос на него отсутствует».

«Схема резервного парка абсолютно нежизнеспособна», – категоричен Бурмистров. По его мнению, попытки ФАС и РЖД переориентировать парк полувагонов ФГК для перевозок социальных грузов по регулируемым тарифам в 2017 г. создали и постепенно увеличивают искусственный разрыв между ставками ФГК и частных операторов. Это «фактически закрепляет существование двух рынков в сегменте перевозок полувагонами: низких ставок ФГК и высоких – у остальных операторов», отмечает Бурмистров.

«Проблему сезонных диспропорций в загрузке железных дорог можно решить другими методами. Например, повысить точность прогнозирования, чтобы рекордный спрос на перевозки не был для государства и бизнеса стрессом», – считает Веремеев. Еще можно перенести массовые ремонтные работы или реализовать технологию круглогодичного капитального и текущего ремонта пути, замечает он. «Кроме того, мы неоднократно предлагали на государственном уровне утвердить методику расчета баланса парка вагонов и по ней определять текущий дефицит/профицит и прогнозировать будущий баланс спроса и предложения на рынке», – отмечает Веремеев.

Представитель Первой тяжеловесной компании вспоминает, что в период профицита вагонов в 2014–2016 гг. «предпринималось множество попыток принудительной консолидации парка для предотвращения ценовых спекуляций и демпинга, однако жизнеспособными оказались только рыночные механизмы».

Возможно, «дефицитная тема» угаснет сама собой. Минпромторг недавно сообщил, что с текущим парком вагонов (вагонов-хопперов, полувагонов и платформ) дефицита в обозримой перспективе ждать не стоит. «Операторы готовы к заключению долгосрочных контрактов на поставку грузовых вагонов, а вагоностроительные предприятия – разработать и обеспечить заказчиков необходимым количеством подвижного состава», – поясняет замминистра промышленности и торговли Александр Морозов (его слова приводятся в сообщении министерства).

Торги электронные

Еще одно направление, которое разработчики новой ЦМР считают приоритетным для рынка оперирования вагонами, – развитие электронных торговых площадок (ЭТП).

«Поиск груза или вагона, оперативное заключение договоров по обмену вагонами между операторами – все те вещи, которые создадут привлекательность железнодорожного транспорта для потенциальных пользователей», – говорит представитель Минэкономразвития.

Есть такая площадка и у РЖД – «Грузовые перевозки». Она работает с весны 2017 г. Сервис позволяет грузоотправителям заказать перевозку в подвижном составе различных собственников и оплатить ее с единого лицевого счета или банковским платежом, говорит представитель РЖД.

Возможен заказ на перевозку грузов в крытых вагонах, полувагонах и цистернах, на платформах. Сейчас площадка обслуживает заказы во внутригосударственном сообщении, компания хочет добавить международные перевозки и ряд новых сервисов, включая портовые и логистические.

По данным РЖД, услугами площадки ежемесячно пользуется свыше 1500 клиентов железнодорожного транспорта. За год они оформили заказы на перевозку около 93 000 вагонов.

«Пока электронная площадка «Грузовые перевозки» РЖД весьма несовершенна и не может являться полноценным инструментом, чтобы решить проблемы дефицита или повышения эффективности использования полувагонов», – замечает Бурмистров. Но подобные площадки уже в ближайшие год-два станут неотъемлемым элементом механизма взаимодействия между грузоотправителями, операторами и РЖД, уверен эксперт.

Предлагаемая РЖД площадка «Грузовые перевозки» в особенности пользуется популярностью у представителей малого и среднего бизнеса, которые нуждаются в небольших объемах подвижного состава, говорит заместитель гендиректора ФГК Виктор Воронович. В 2017 г. ФГК предоставила на ЭТП 47 000 вагонов, обеспечив 95% ее погрузки.

«Позитивным новшеством в [проекте] ЦМР стал отказ от административного принуждения (это обсуждалось в 2017 г. – «Ведомости») к переводу договорных отношений между грузоотправителями и операторами на электронные площадки», – замечает Бурмистров. ФАС в своих предложениях Минтрансу советует стимулировать развитие электронных площадок, исключив взимание платы за их использование. Представитель Минэкономразвития считает, что «если такие торговые площадки позволят повысить качество услуг, то пользователи сами придут на них без каких либо дополнительных стимулов».

Развитие электронных цифровых площадок «существенно повысит привлекательность железнодорожного транспорта в глазах грузоотправителей за счет простоты использования и прозрачности процесса перевозок», замечает Веремеев. «Однако нам бы хотелось, чтобы помимо ЭТП РЖД на рынке присутствовали и другие с равным доступом к информационной системе РЖД», – указывает он.

«Необходима общедоступная инфраструктура, которая обеспечит прием заявок перевозчиком (РЖД) от любой из электронных площадок», – говорит и представитель Первой тяжеловесной компании.

Тяга к локомотивам

Одно из ключевых направлений проекта новой ЦМР – возможность выделения локомотивной составляющей в тарифе РЖД и развитие института локальных перевозчиков и частной локомотивной тяги.

Эксперимент по созданию института локальных перевозчиков по моделям конкуренции «на маршруте» и «за маршрут» предполагался еще в прошлой ЦМР, напоминает представитель РЖД. «Но в этом вопросе разделились мнения участников, по какой схеме и в каком порядке проводить эксперимент, не были подготовлены необходимые нормативно-правовые условия реализации пилотных проектов», – говорит он.

Эта тема – самый болезненный вопрос ЦМР, замечает Бурмистров: «РЖД не только препятствует доступу операторов на рынок локомотивной тяги, но и ограничивает доступ к информации о доходах и расходах локомотивного комплекса не только для участников рынка, но и для регулирующих органов (ФАС и Минтранса)».

«Самая радикальная и дискуссионная развилка новой модели – целесообразность создания института частных перевозчиков», – соглашается гендиректор Института проблем естественных монополий Юрий Саакян. Осторожность вызвана в том числе имеющимися примерами рисков, замечает он: в Великобритании (приватизация железных дорог проведена в 1990-е гг.) 50% рынка грузовых железнодорожных перевозок контролирует немецкая Deutsche Bahn, в Мексике (железные дороги приватизированы в 1997–1999 гг.) железнодорожная система обслуживает интересы корпораций из США.

По данным Бурмистрова, в России в 2017 г. частные операторы перевезли с использованием собственных поездных формирований и частных локомотивов около 2% грузов. Крупнейшие собственники магистральных локомотивов – Globaltrans Investment plc, «Нефтетранссервис», «Трансойл», «Мечел-транс», владеющие в общей сложности 184 локомотивами.

Парк локомотивов РЖД насчитывает около 20 000 единиц, из них примерно 14 000 задействовано на перевозках по всей сети, приводит данные представитель монополии. «По нашей оценке, частные компании проявляют интерес к освоению до 8–10% грузооборота, причем самых технологичных и выгодных маршрутизированных перевозок, – продолжает он. – Для освоения этого объема необходимо около 1000 локомотивов. А РЖД ежегодно закупает 500–600 новых локомотивов. Поэтому говорить о том, что приход частных инвестиций существенно обновит парк локомотивов на сети, не верно».

Но без частных инвестиций не обойтись, замечает гендиректор «Трансфин-М» Дмитрий Зотов. В ближайшие 10 лет в России будет списано более 7000 локомотивов, что может потребовать около 10 трлн руб. инвестиций, приводит он расчеты. По его оценке, за счет собственных средств и средств от размещения облигаций РЖД сможет обеспечить около половины будущих капитальных затрат на локомотивы. «А это значит, что для покупки еще около 3500 локомотивов могут быть привлечены средства частных инвесторов, банков и лизинговых компаний», – отмечает он.

Обсуждаются две возможные формы расширения частных инвестиций в локомотивы, рассказывает Веремеев: приобретение локомотивов с дальнейшим предоставлением в аренду или лизинг РЖД либо приобретение локомотивов частными перевозчиками для собственных перевозок. Потенциал рынка независимых перевозчиков оценивается в 2500 локомотивов и 30% от сетевого грузооборота. Реализовать такой потенциал, как показывает зарубежный опыт, можно за 10–15 лет, говорит Веремеев.

Когда поедут

Выходить на либерализацию услуг перевозки грузов необходимо последовательно, говорит представитель РЖД. Сначала нужно смоделировать работу отрасли в условиях деятельности частных перевозчиков, потом – попробовать путем ограниченного эксперимента на тех участках, где это некритично для работы всей сети, поясняет он. «На наш взгляд, создание института частных перевозчиков целесообразно там и тогда, где созданы условия достаточных, а лучше – избыточных пропускных возможностей инфраструктуры», – объясняет собеседник.

Разработчики ЦМР тоже не агитируют за скорейший вывод на рынок частной тяги. По их мнению, сначала нужно в принципе понять целесообразность развития конкуренции между перевозчиками – по результатам моделирования и проведения экспериментов. В предлагаемом ЦМР плане мероприятий («Ведомости» с ним ознакомились) пилотные эксперименты намечены на 2021 г.

Развитие института локальных перевозчиков и частной локомотивной тяги возможно только при выполнении нескольких принципиальных условий, подчеркивается в проекте новой ЦМР. В их числе – неухудшение доступности услуг по перевозке для грузоотправителей, отсутствие роста общей стоимости перевозки для грузоотправителей, неухудшение целевого финансового состояния РЖД. Последний пункт вызвал критику ФАС. «Финансовое состояние одного из участников рынка не должно сдерживать развитие конкуренции на этом рынке», – говорится в письме службы.

Но собственникам локомотивов нужен немедленный эксперимент, потому что сейчас деятельность собственных поездных формирований не регламентируется и, по сути, полностью контролируется РЖД, указывает человек, близкий к одному из операторов подвижного состава. Именно монополия дает разрешение на деятельность таких собственных поездных формирований, поясняет он. «С одной стороны, можно понять желание собственников выйти из-под контроля РЖД, – размышляет собеседник. – С другой – с закреплением законодательно возможности использования частных локомотивов на всех путях для РЖД значительно повышается риск потерять прибыльные направления».

«Мы поддерживаем предложение о необходимости не затягивая провести эксперимент по формированию локальных грузовых частных перевозчиков, – говорит Веремеев. – Этот эксперимент покажет целесообразность и эффекты при работе частных перевозчиков, а также потенциальные риски для всех сторон». За рубежом появление частных перевозчиков в долгосрочной перспективе привело к повышению эффективности железнодорожного монополиста, увеличило разнообразность предложенных клиентам услуг, позволило привлечь частный капитал в сектор, отмечает Веремеев.

В среднесрочной перспективе развития у темы приватной тяги скорее всего не будет, считает представитель Института исследований проблем железнодорожного транспорта Павел Иванкин. «Мелкие и средние грузовладельцы сегодня не готовы к тому, чтобы бегать по рынку за операторами локомотивов, им достаточно поиска вагонов. Крупные компании не видят для себя экономической очевидности данного шага, – поясняет он. – Но правовую основу и экономическую модель обсуждать надо. Огромные инвестиции в обновление парка должны идти не только из бюджета».

До финиша далеко

Новая ЦМР должна сбалансировать интересы всех участников, предвидеть и минимизировать возникающие риски, говорит представитель РЖД. «Но последний вариант ЦМР грузовых перевозок пока «представляет собой, на наш взгляд, не столько целевую модель рынка, сколько модель реформирования деятельности РЖД, предполагающую расширение прав и возможностей других организаций по контролю за выполнением хозяйственных функций компании», недоволен он. По его словам, компания готова участвовать в дальнейшей качественной проработке вопросов целевой модели рынка, увязке ее с целевой моделью пассажирских перевозок и долгосрочной программой развития компании до 2025 г.

К продолжению дискуссии готовы и участники рынка. Нужно четко понимать, какие виды деятельности будут оставаться естественной монополией на горизонте до 2025 г., а какие будут относиться к конкурентному сегменту, говорит Веремеев. Например, оперирование подвижным составом, предоставление терминальных и складских услуг, ремонт подвижного состава, электронные сервисы (в том числе ЭТП) должны быть рыночными секторами, настаивает он. «Сейчас же некоторые разделы ЦМР выглядят скорее как попытка зафиксировать текущее положение вещей», – сожалеет Веремеев.

https://www.vedomosti.ru/newspaper/articles/2018/05/15/769583-edut-krugu
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Спорные позиции целевой модели рынка были ядром дискуссии на пленарной сессии о развитии железнодорожной отрасли, но нашлось время и на другие темы

Екатерина Дербилова, редакционный директор газеты «Ведомости», модератор: Первое, что я предложила бы обсудить, – это, конечно, целевую модель рынка (ЦМР) и спорные вещи, которые вы видите в этом документе. Конечно, я предварительно поговорила с операторами – какие они видят основные проблемы. Прежде всего, либерализация локомотивной тяги. Вопрос обсуждается уже лет 15 и снова стал камнем преткновения. Также вопрос прозрачности РЖД. Наверное, еще какие-то острые темы поднимете. В самом начале я предлагаю операторам коротко высказаться по поводу ЦМР, а потом мы дадим возможность заместителю министра транспорта Алану Лушникову ответить на вопросы.

Валерий Веремеев

АО «Первая грузовая компания» (ПГК)

Акционеры – две структуры UCL Holding Владимира Лисина, совокупно – 100%. Выручка по МСФО в 2017 г. – 98 млрд руб., прибыль – 19,8 млрд руб. Перевозка грузов (2017 г.) – 178 млн т. В управлении 125 000 вагонов, в том числе 105 000 – в собственности.

Валерий Веремеев, заместитель гендиректора по стратегии и развитию Первой грузовой компании (ПГК): На этапе согласования предыдущей целевой модели родилась расхожая фраза, что ЦМР будет тогда хороша, когда ею будут недовольны все участники ее согласования. Мне кажется, что мы близки к состоянию, когда текущая редакция не вызывает ожесточенных споров, но все недовольны локальными разделами. Есть несколько вещей, о которых следует поговорить, при том что в целом последняя – мартовская – редакция документа достаточно сбалансированная и компромиссная. Первый значимый вопрос – это целевые ориентиры РЖД. Достаточно много нового появилось: разделение внутреннего и инфраструктурного перевозчика, повышение прозрачности, цифровизация РЖД. Мне кажется, все эти вещи, безусловно, необходимо сохранить и поддержать.

Второй вопрос – какие сегменты бизнеса должны относиться к монопольному и какие – к конкурентному состоянию рынка. Целевая модель сейчас распространяется до 2025 г., с учетом столь длительного горизонта решения должны быть достаточно очевидные и реформистские. Необходимо не ухудшать ситуацию на рынке оперирования вагонами и не вводить дополнительное ненужное регулирование – это первый из основных тезисов. Второй тезис – необходимо провести эксперимент по развитию частных грузовых перевозчиков (это без риска можно сделать на 10–30 маршрутах), о чем уже 10 лет идет речь. На наш взгляд, никакое симулирование, эмулирование, математические расчеты не заменят реального проведения этого эксперимента.

Третий существенный вопрос – значение для дальнейшего развития отрасли электронной торговой площадки (ЭТП) РЖД и других электронных цифровых площадок. Мы к ЭТП РЖД присоединились, нарабатываем опыт, считаем, что делаем много позитивного и полезного на этой площадке, и благодарны РЖД за то, что она ее развивает. Но хотелось бы отметить, что мы против любого жесткого квотирования выставления вагонов на любые площадки. Нам бы хотелось, чтобы не было гегемонии какой-то одной электронной площадки, а была возможность создавать разные площадки и сервисы – и чтобы они имели равный доступ к информационной инфраструктуре РЖД, а операторы могли выбирать. Важно определить: ЭТП РЖД – это новый бизнес или это новая часть монопольной услуги, потому что сейчас в ЦМР это выглядит как некая дополнительная обязательная часть, дополнительная монопольная услуга, которой мы должны пользоваться.

И конечно, очень важный раздел – привлечение инвестиций в инфраструктуру РЖД и тарифная система, которая меняется для окупаемости этих инвестиций. Речь идет о контрактах take or pay, индивидуальных долгосрочных тарифах для клиентов и т. д. Мне кажется, эту вещь правоведы и отраслевые специалисты должны очень внимательно отработать. Мне пока не очень понятно, как можно обеспечить take or pay, индивидуальные инвестиционные долгосрочные контракты для отдельных потребителей и при этом сохранить публичность, о которой сказано в ЦМР.

Екатерина Дербилова: Я попрошу Сергея Мальцева высказать свою позицию. Согласны ли вы с коллегой?

Сергей Мальцев

Globaltrans Investment PLC 

Акционеры: структуры Никиты Мишина (11,5%), Андрея Филатова (11,5%), Константина Николаева (11,2%), Александра Елисеева (6,3%), Сергея Мальцева (4,6%), в свободном обращении – 54,8%. Капитализация (LSE) – $1,7 млрд. Выручка по МСФО в 2017 г. – 78,1 млрд руб., чистая прибыль – 13,8 млрд руб. Перевозки грузов – 91,9 млн т. Парк подвижного состава (на 31 декабря 2017 г.) – 66 692 вагона, из них 61 250 – в собственности).

Сергей Мальцев, директор по стратегии Globaltrans: В чем-то – да, в чем-то – нет. Я считаю, что этот документ – это некий общественный договор между участниками отрасли: как она будет развиваться. Мое мнение – целевую модель необходимо принимать.

Замечу, что если ЦМР определяет развитие, то должна указать его вектор, а не включать точечные фрагменты хозяйственного взаимодействия субъектов (тяжеловесное выдвижение, параллелизация ЭТП и др.).

Но главное – если ЦМР не определяет конкуренцию в развитии перевозочной деятельности в перспективе до 2025 г., то фактически она является декларацией. Если мы ставим основной задачей ЦМР повышение эффективности железнодорожного транспорта, то ключевой фактор – конкуренция в сфере перевозочной деятельности, включая эксперимент по допуску частных перевозчиков на отдельных маршрутах инфраструктуры. Несмотря на работу, которую проводит РЖД, без конкуренции резервы для сокращения расходов и повышения эффективности компании значительно ограничены.

Екатерина Дербилова: То есть ваше резюме – документ нужно дорабатывать?

Сергей Мальцев: Да, обязательно. Либо эта модель просто не нужна.

Алексей Тайчер

АО «Федеральная грузовая компания» (ФГК)

Акционер: ОАО «РЖД» (100% минус 1 акция). Выручка по РСБУ в 2016 г. – 73,2 млрд руб., чистая прибыль – 5,8 млрд руб. Перевозки грузов (2017 г.) – 197 млн т. В управлении 132 600 вагонов, в том числе 112 400 – в собственности.

Алексей Тайчер, гендиректор, председатель правления ФГК: На мой взгляд, документ нужен. Как абсолютно правильно отметил Сергей Валентинович [Мальцев], это должен быть вектор. Вектор развития железнодорожной отрасли и всех ее участников (как минимум грузоотправителя, оператора и РЖД). В том числе для построения стратегии каждого из операторов и привлечения инвестиций, принятия решений по дальнейшему развитию. Рынок есть, он сформировался, его истории почти 20 лет, триллионы рублей в него вложены. Несмотря на это, еще достаточно низкий уровень нормативного регулирования самой операторской деятельности, его места в перевозочном процессе и с законодательной точки зрения, и с технологической. То есть оно сложилось от жизни, а не от закона, но, так как эти дорожки уже протоптаны, уже есть что описать законом. В том числе из-за отсутствия этого описания возникает много вопросов, на которые мы тратим время, пытаясь каждый раз заново их решить.

Екатерина Дербилова: Хотела бы попросить высказаться представителя РЖД Алексея Шило. Компанию 15 лет пытаются лишить монополии на локомотивную тягу, повысить прозрачность. Как вам эти предложения?

Алексей Шило, директор по коммерческой деятельности – начальник Центра фирменного транспортного обслуживания (ЦФТО), РЖД: Документ, который был представлен в феврале, достаточно серьезно отличается от того, что мы рассматривали год назад. Предыдущей версией ЦМР многие были недовольны, но по многим позициям, я считаю, мы нашли компромиссное решение. Предыдущий документ был больше согласован, чем нынешний. Да, в новом документе появилось много инноваций, но все они в основном касаются деятельности РЖД, а мы считаем, что ЦМР должна быть документом, где закреплены базовые основы взаимодействия всех участников рынка. Сегодня явно просматривается крен в сторону регулирования и повышения прозрачности исключительно РЖД.

По нашему мнению, документ требует доработки и первое, с чего необходимо начать, – определить цели и основные вопросы доработки ЦМР. Мы говорим «конкуренция» – так давайте определимся, для чего нам она нужна и каких целей мы пытаемся этой конкуренцией достичь, что именно нас не устраивает, какие требуются элементы или процессы дополнительной настройки.

Дальше считаем необходимым проработать и согласовать ЦМР по всем основным сегментам – инфраструктура, перевозочная деятельность, оперирование вагонами, т. е. определить все проблемы, предлагаемые регуляторные механизмы, каких ключевых показателей эффективности мы хотим достичь, какие документы требуют корректировки. Соответственно, третья позиция – это балансировка предлагаемых мер и механизмов, т. е. поиск оптимальных решений, и после этого уже реализация обозначенных механизмов и регуляторных мер. Все-таки мы считаем, что сначала необходимо очень аккуратно промоделировать ситуацию и только потом принимать серьезные решения. Мы думаем, что эксперименты на действующей инфраструктуре, конечно, могут дать какие-то результаты, но наша задача сегодня – не допустить ухудшения ситуации для наиболее заинтересованной категории участников рынка – грузовладельцев.

Екатерина Дербилова: То есть задержаться, не принимать ее сейчас, так?

Алексей Шило: Мы сейчас активно работаем с Минтрансом по корректировке данного документа. Считаем, что, если мы по этим позициям пойдем, документ этот можно вполне оперативно доработать.

Екатерина Дербилова: Алан Валерьевич, что скажете?

Алан Лушников, заместитель министра транспорта: Ответ очень простой. Мы все это делаем для того, чтобы улучшить качество услуги для грузовладельцев в целом в отрасли и обеспечить рост экономики в тех темпах, которые мы прогнозно, как правительство, видим в течение нескольких ближайших лет. Структура рынка должна работать на эту задачу.

Денис Илатовский

АО «СУЭК»

Угольный холдинг. Основной бенефициар: Андрей Мельниченко (контролирует 92,2%). Выручка по МСФО в 2017 г. – $5,7 млрд, чистая прибыль – $657 млн. Добыча угля (2017 г.) – 107,8 млн т.

Денис Илатовский, заместитель гендиректора, директор по логистике СУЭК: Коллеги, напоминаю, что последняя ЦМР закончилась в 2015 г. и годы после ее завершения были успешными. РЖД показывала хорошие результаты, погрузка росла, скорость увеличивалась. Поэтому говорить, что без ЦМР жить невозможно, противоречит истине. Новая ЦМР нужна, только если она что-то улучшит в нашей с вами работе. Поэтому принимать абы какую – лишь бы принять – смысла нет. Нужно принять такую, которая позволить повысить эффективность РЖД, улучшит провозные способности, обозначит, как будут расшиваться узкие места и как будет обеспечен вывоз всех грузов, обозначенных в ДПР [Долгосрочной программе развития]. Кстати, ЦМР без ДПР принимать невозможно, потому что ДПР описывает инвестиционные задачи РЖД и они должны быть увязаны вместе.

Минтранс за год с прошлого проекта проделал большую работу. Мы обсуждаем вторую версию за последний месяц, и она гораздо лучше первой, отвечает на гораздо большее количество вопросов. Тем не менее хотелось бы подчеркнуть, что самые важные цели этой ЦМР должны быть следующие: стабильность, долгосрочность и предсказуемость для грузоотправителей, операторов и РЖД. Недопустимо вводить новации, например корректирующие долгосрочную систему тарифов, которую мы приняли в прошлом декабре. До 2025 г. правительство утвердило тарифы, утверждена целевая надбавка в 2% на капитальный ремонт, целевая надбавка на компенсацию налоговых вычетов у РЖД, поэтому создана финансовая база, чтобы реализовать все инвестиционные задачи РЖД, которые в проекте ДПР мы рассматривали в декабре, она обозначена как 7,5 трлн руб.

Против чего мы выступаем категорически? Есть некоторые вещи, открывающие ящик Пандоры. Например, take or pay, выдача приоритетов для отдельных грузоотправителей, создание эксклюзивных условий для одних участков по отношению к другим, искажение тарифов, выделение локомотивной составляющей – это все создает некую нервозность и неопределенность в части тарифов. Поэтому все, что касается новых тарифов, новых элементов частного финансирования инфраструктуры, что может привести к созданию приоритетов на сети, конечно, недопустимо. И относительно экспериментов надо сказать, что по частной тяге эксперимент идет уже давно, лет 10, – называется собственное позитивное формирование (СПФ). Не надо ничего нового придумывать, можно проанализировать его результаты, посмотреть финансовые показатели и начать хотя бы с этого. Новые риски брать сейчас, не проанализировав, что было сделано в рамках СПФ, нецелесообразно – это может повредить, самое главное, перевозчику.

ПАО «Новолипецкий металлургический комбинат» (НЛМК)

Акционеры: Fletcher Group Holdings Limited (84%, бенефициар – Владимир Лисин), остальные акции – в свободном обращении (в том числе 8,3% обращается в виде GDR на LSE). Капитализация (LSE) – $14,6 млрд. Выручка по МСФО в 2017 г. – $10,1 млрд, чистая прибыль – $1,45 млрд. Производство стали (2017 г.) – 16,9 млн т.

Сергей Лихарев, вице-президент по логистике НЛМК: Немного другое мнение. Документ нужен очень простой и прямого действия. Фактически должна быть конституция рынка, и самое главное – документ должен отвечать на простой вопрос: это рынок или нет? В новой концепции, которая появилась в феврале, на этот вопрос дается еще менее ясный ответ, чем в той модели, которая обсуждалась в прошлом году. Сейчас реально речь идет о двух компонентах – вагонах и тяге. О том, чтобы еще был рынок инфраструктуры, никто не говорит – и, наверное, слава богу. Рынок операторов вагонов сложился, но даже в новой модели постоянно начинаются какие-то девиации: давайте от операторского рынка будет какой-то особенный парк. Опять начинается – будут грузы просто и грузы социально ориентированные. Мы вроде говорим, что рынок должен быть, но рынок – он рынок, сам себя отрегулирует. Начинаем постоянно накладывать какие-то ограничения, и они разрушают модель рынка.

Что касается операторов, наше мнение: должен быть просто рынок, понятное минимальное регулирование, в основном связанное с безопасностью, и не более того; остальное должно быть саморегулирование, как во всех нормальных рыночных ситуациях.

На самом деле, частично согласен с предыдущими выступающими, за последние несколько лет так или иначе модель сложилась, что в тяге конкуренции нет, в операторах, в вагонах есть – худо-бедно прижилась. РЖД очень сильно изменилась с точки зрения клиентоориентированности и рыночной ориентации. Может, это самое хорошее, давайте тогда это зафиксируем, перестанем дергаться, а будем исходить из того, что сложилось. Общий вывод таков: документ нужен, но только такой, который четко отвечает на вопрос: рынок или нет? Дальше увязывать, насыщать этот документ, делать его в три пальца толщиной не нужно. А если такой документ не получается, то согласен с Денисом – можно и без него прожить.

Алан Лушников: Как вы понимаете, это не первая итерация обсуждения, и рад отметить, что мы постепенно сближаем позиции. Вопрос – сколько нам нужно времени? Сколько бы мы ни наметили себе времени для обсуждения, у нас всегда останутся несогласованные позиции, по которым нужно принимать волевое решение. Итак, зачем вообще нужна ЦМР? В прошлом году, когда правительство подошло к формированию тарифа до 2025 г., оказалось, что в 2018 г. нужно проиндексировать РЖД выше инфляции. Мы это сделали в 2017 г., это было осознанное решение, и это были целевые деньги, за которые коллеги отчитываются и направляют их на поддержание инфраструктуры, на капитальный ремонт. И в 2018 г., чтобы сбалансировать долгосрочную модель до 2025 г., опять нужно отступить от принципа «инфляция минус». Это было непростое решение, но консолидированное: это общая позиция компаний, регуляторов и потребителей. Были дискуссии между ведомствами, но тем не менее решение было принято. Потому что потребители сказали: мы готовы дополнительно заплатить в 2018 г. за уверенность, что РЖД сбалансирует свою модель, будет иметь инвестиционные ресурсы, чтобы расшивать узкие места, обеспечивать вывоз всех грузов, которые мы предъявляем. Заплатить за то, чтобы получить надлежащее качество, чтобы качество услуги, которое улучшается год от года, улучшалось и дальше. Соответственно, правительство решило, что необходимо принять регуляторные документы. Это ЦМР и ДПР.

ЦМР – это документ, который устанавливает основные направления развития отрасли до 2025 г., поскольку, когда мы имеем тарифное решение, мы можем определить, как развиваться рынку, как должны работать операторы, как – грузовладельцы. Да, там нет ответов на часть вопросов – в том числе можем мы запустить завтра частную тягу или нет. Сегодня прозвучало, что ЦМР – своего рода контракт и нужно еще немного подоговариваться. Хочу спросить: о чем может договориться бизнес, который хочет запустить частную тягу завтра, с ОАО «РЖД», которое не хочет и имеет на этот счет осознанную и профессиональную аргументацию. Это вопрос рисков и ответственности, которую нужно на себя принять.

Мы, как министерство, поддержали компании и сказали: мы должны двигаться к конкуренции. Но двигаться последовательно и постепенно, проведя соответствующее моделирование на независимой площадке, чтобы иметь возможность независимого, третьего мнения. Разве это означает, что мы не идем к конкуренции? По-моему, нет. Как позиция, целеполагание это в модели утверждено.

Очень важное замечание по поводу вагонного рынка. Здесь министерство в заложниках у ситуации. Рынку лучше работать так, чтобы ему никто не мешал, это правда. Но в железнодорожной отрасли есть технологические особенности, есть сезонные пики, трансформация от универсального парка к адресному контракту. К нам до сих пор коллеги приходят и жалуются, что ФГК вагон не дала, а начинаем разбираться – дала, но дорогой. Или дала дешевый, но на всех не хватает. Как нужно работать? Коллега из НЛМК правильно сказал: саморегулирование. В этом смысле ЦМР – документ самоограничения для правительства. Мы формируем набор возможных решений, чтобы самих себя ограничить в регуляторном воздействии на рынок, чтобы завтра не выпускались документы: отдайте 10 000 вагонов туда-то или таким-то – директивно. Нужно, чтобы операторское сообщество само вместе с регулятором выработало правила, каким образом рынку работать.

И два слова скажу про цифровизацию, поскольку это очень важно. Мы искренне считаем, что электронных цифровых платформ должно быть много, это сегмент, который административно не ограничивается. Но РЖД сегодня здесь находится впереди, потому что у них колоссальный информационный ресурс, вычислительные мощности, которые позволяют работать с этим массивом данных, использовать его для своего блага и блага отрасли. Поэтому ЭТП, которую мы прописали в модели, – именно направление, каким образом должна развиваться цифровизация в этом сегменте. И при любом регулировании, которое мы, возможно, здесь введем, должно быть обеспечено отсутствие диктата. Цифровая платформа, которую развивает РЖД, – очень правильная и хорошая вещь. Важно, чтобы она была сервисом для операторов, а не управляла операторским бизнесом. (Операторы делились с нами опасениями: мол, рано или поздно не мы будем управлять нашими вагонами, а РЖД, и, чтобы это сбалансировать, пусть бы министерство вводило регуляторные меры в случае необходимости.) Но мы [в ЦМР] зафиксировали, что все сервисы ЭТП должны развиваться без мер административного принуждения. Это как декларация – чтобы впоследствии можно было к ней апеллировать.

Екатерина Дербилова: То есть здесь без блокчейна никак...

Алан Лушников: Конечно. Но с блокчейном надо тоже аккуратно. Это неправда, что систему блокчейна никто не контролирует, – контроль у того, кто контролирует больше половины удостоверяющих центров. Поэтому, если мы развиваем блокчейн, как это делает РЖД, очень правильно, что удостоверяющие центры должны быть в России, а не где-то еще.

Мы обсуждаем документ, каждый найдет, за что похвалить и поругать, но каждый за свое. Поэтому наша задача – максимально сблизить позиции. Мы понимаем, что до конца это сделать невозможно, разница интересов неизбежна. Мы, безусловно, продолжим дискуссию.

Екатерина Дербилова: Но вы его в правительство уже в этом виде вносите?

Алан Лушников: Да, мы внесли документ в правительство, но это не означает, что дискуссия завершена. Есть возможность еще обсуждать.

Екатерина Дербилова: Ситуация, возникшая после дефицита вагонов в прошлом году, повлекла много разных предложений. В том числе по созданию резервного парка, вывозу социально значимых грузов (которые, кстати, непонятно кто и как должен определять). Эта ситуация стимулировала предоставление вагонов через ЭТП и обсуждение, каким образом это должно происходить. Я читала даже предложение, что долгосрочные договоры тоже должны каким-то образом регистрироваться через ЭТП. Насколько рынку здесь необходимы административные меры или он все-таки способен самостоятельно разрешить проблему?

Алексей Шило: Первый тезис состоит в том, что РЖД больше всех заинтересована вывезти весь объем грузов, предъявляемых на железнодорожный транспорт. Если проанализировать ситуацию – что там происходило, – то помимо каких-то сезонных моментов, которые традиционно возникают, можно проследить несколько важных тенденций. Первая связана с тем, что подвижной состав используется не всегда эффективно. Продолжаются простои вагонов. Мы даже делали расчет в конце прошлого года: если взять все вагоны, которые стоят на сети более 10 суток без операций, мы дополнительно могли бы этим парком вывезти 6,5 млн т груза. А оперативные потери, которые у нас были в III квартале, оцениваются в 4 млн т с небольшим. Это сформировало отложенный спрос (который мы в следующие месяцы компенсировали).

Мы по этой проблеме целенаправленно и регулярно работаем и с грузоотправителями, и с операторским сообществом, последнее совещание было в феврале.

На наш взгляд, есть четыре основные меры, чтобы убрать пиковые дефициты парка вагонов. Первое – сбалансированное наращивание вагонного парка. РЖД закупает вагоны через дочернее общество. Необходимо этим заниматься и другим операторам, чтобы выйти на разумный профицит. По нашим расчетам, необходимо дополнительно 45 000–50 000 полувагонов. За первые два месяца этого года парк полувагонов на сети увеличился на 5200, темп не очень большой, мы здесь видим риски, в том числе связанные с ростом стоимости вагонов. На сегодняшний день инновационный полувагон стоит уже 3,2–3,3 млн руб., это провоцирует большие лизинговые платежи и высокие ставки на предоставление вагонов.

Второе – необходимо повышать универсальность вагона. Например, итог большой работы в прошлом году: зерновые грузы теперь перевозятся не только в вагонах-зерновозах, но и в крытых вагонах, контейнерах, полувагонах. То есть мы создаем условия, чтобы один и тот же вид груза можно было перевозить в разных типах подвижного состава.

Третье направление – повышение технологической эффективности использования вагонов. Мы сейчас активно работаем с операторами по применению маршрутных отправок, закольцовке маршрутов, чтобы ускорить их оборот. Сокращение оборота вагона на одни сутки в целом по сети дает условный дополнительный прирост парка на 60 000 вагонов – есть за что бороться.

И наконец, развитие цифровых технологий. Здесь уже сказали про ЭТП, которую в прошлом году запустила компания РЖД. Мы постоянно совершенствуем работу данного программного продукта, там реализованы достаточно хорошие инновационные решения. Помимо площадки у нас есть много решений по взаимодействию с другими участниками, в частности с портами.

Екатерина Дербилова: Два уточняющих вопроса. Вы планируете административными мерами стимулировать заключение контрактов через ЭТП? И по поводу профицита вагонов: это все-таки резервный парк – и тогда кто должен за это отвечать или это просто пожелание для рынка?

Алексей Шило: Я ни слова не сказал про резервный парк. Мы считаем, что резервный парк несет больше рисков, чем пользы. Сразу возникает вопрос, как этот резервный парк будет распределяться и кто за него будет платить, его содержать. Если просто держать парк в избытке на балансе РЖД, то надо понимать, что этот парк будет генерить убыток и станет использоваться ограниченное время в течение года. Парк нужно наращивать у владельцев подвижного состава, мы будем наращивать у ФГК.

Что касается ЭТП, административных решений, как туда загнать народ, мы не принимаем и не можем этого сделать. Сегодня к площадке присоединилось 10 операторов, конечно, львиную долю перевозок обеспечивает ФГК. Но нам нужно сделать эту площадку лучше, открыть более интересные сервисы, в том числе и для самих операторов, чтобы они могли получать дополнительные возможности по снижению порожнего пробега, – тогда коллеги сами придут на эту площадку.

Екатерина Дербилова: Вопрос к члену совета директоров ОВК Александру Плешакову. Здесь говорят, что нужно еще 45 000–50 000 полувагонов. Понятно, что в том числе благодаря поддержке и стимулированию вагоностроительной отрасли у нас очень много полувагонов было списано в последние годы. Это тоже называют одной из причин дефицита. Какие у вас планы по производству, покрываете ли вы спрос? Также с чем связан рост цен и какие на этот счет прогнозы?

Александр Плешаков, член совета директоров Объединенной вагонной компании: ОВК с момента своего создания ориентировалась исключительно на производство и запуск на сеть инновационного подвижного состава. Эта стратегия оправдала себя, она поддерживается и Минпромом. В 2017 г. ОВК произвела более 19 000 вагонов, значительное количество вагонов – это специализированный подвижной состав. 2017-й был таким годом, когда мы протестировали диверсификацию производства. Кроме типовых полувагонов значительный объем вагонов из разных функциональных ниш позволил нам в том числе реализовать производственную программу. В этом году мы продолжим производство специализированного подвижного состава, но вместе с тем для ОВК 2018 год – это новый вызов, новый тренд: производство вагонов с нагрузкой 27 т на ось. Этот проект длительное время разрабатывался в компании. Мы сейчас готовы к его масштабной реализации.

Что касается объема производства в этом году, то мы его планируем на уровне 19 000–20 000. Он незначительно увеличится по сравнению с 2017 г., но вместе с тем изменится структура продукции.

Сергей Лихарев: И ребята должны реагировать каким-то образом и придумать: давайте мы вам предложим это или это. Это, наверное, и порождало парки ВСП в РЖД, которые приносили убытки по 8 млрд, потом создание и навязывание ЭТП, которые непонятно как долго будут функционировать, как надолго решат проблемы. Появилась идея с резервным парком – слава богу, она потихоньку умирает, – что давайте нечто создадим на непонятной базе на непонятные деньги и непонятно как будем распределять. Что это изменит? Непонятно. Снизит ли это цены на вагоны? В какой-то степени тренд задаст, но исходя из тех ценовых позиций, которые нам товарищи выдают по вагонам, – 3 млн руб. и выше, – дешевого вагона априори не будет, потому что вслед за ценой на вагон дорожают запчасти, его содержание. Вся эксплуатация вагона и его рентабельность становятся тоже выше.

Екатерина Дербилова: Вы считаете, что сейчас все сбалансированно, не нужен профицит в 45 000–50 000 вагонов?

Сергей Лихарев: Алексей Николаевич [Тайчер], наверное, подтвердит, что, когда заканчиваются сроки производства работ по инфраструктуре и все в порядке по портовым зонам с погодой, то у нас на 1,5 дня моментально увеличивается оборот, сокращается количество брошенных поездов перед этими зонами или в зонах проведения ремонтов и моментально все балансируется по обеспечению [вагонами] и вывозу [грузов]. Это все вопросы текущие, и из-за каждого технологического или погодного сбоя принимать какие-то новые решения, я думаю, нет необходимости.

Екатерина Дербилова: Алексей, вы согласны?

Алексей Тайчер: Согласен с тем, что находится парк в балансе, и с тем, что если грузоотправители будут больше груза предъявлять и потребуется дополнительный парк, то эту ситуацию должен отрегулировать только рынок. Оператор купит вагонов сколько надо, заключит контракт и отвезет груз. Любая искусственная мера может быть не реализована или реализована так, что даст перекос, который в целом для отрасли, рынка окажется дороже, чем та проблема, которая решается. Мы видели, как принималось решение по поддержке вагоностроения и запрете продления вагонного парка, видим, как вагонов не хватало в 2016–2017 гг., рынок восстанавливался, цены вернулись, на наш взгляд, к экономически обоснованным, при которых вагон окупается. Есть сезонные всплески, которые были всегда, и всплески по погрузке, по цене. Это все абсолютно естественные процессы для рынка. Возможно, реакция на них слишком острая со стороны отдельных ФОИВов, она в том числе несет и политическую составляющую, не только желание решить этот вопрос по сути.

Валерий Веремеев: По нашим оценкам, дефицита полувагонов сегодня нет. По состоянию на вчера 11 000 вагонов стояли без работы после 40 дней работы, полностью исправные. И где-то 9–10% парка находится в так называемом долгострое у клиентов: это простои от 5 до 30 суток под выгрузкой и погрузкой. Есть достаточно свободного парка, чтобы справляться с пиковыми моментами.

45 000–50 000 новых полувагонов обрушат рынок, это будет профицит, сопоставимый с тем, который мы уже пережили. И многие, кто поверил в этот рынок и сделал инвестиции (в том числе ФГК в прошлом году купила 7000 инновационных полувагонов), к сожалению, понесут потери. Это касается банков, операторов, клиентов, которые купили вагоны. Поэтому давайте будем разумны.

И давайте будем последовательны в государственной регуляторной политике. Нас очень сильно беспокоят отдельные ситуативные решения. Если государство принимает решение, что на рынке дефицит, почему отменили меры государственной поддержки покупки дефицитного парка? 27-тонный полувагон, который поддерживается, – это некая экзотика: из 2500 наших клиентов ни один пока не подтвердил, что готов работать с этим вагоном, потому что ни подъездные пути, ни вагоноопрокидыватели, ни габарит этого вагона не соответствуют тому, что сложилось у клиентов. А 25-тонные вагоны, с которыми кое-как клиенты научились работать, провели модернизацию, почему-то выпали из сферы господдержки. Давайте тогда, если ставим диагноз «дефицит», его лечить теми инструментами, которые себя нормально зарекомендовали в прошлые годы.

Дефицит – давайте его как-то понятно для всех диагностировать и определять, что это такое. Мы предлагали сделать методику и уточнить прогнозы, потому что нас тоже смущает, что государство и РЖД в своих прогнозах по погрузке, по темпам ошибаются достаточно существенно. В прошлом году грузооборот вырос в 3 раза больше, чем ожидалось, в этом году за первые два месяца уже двукратное превышение прогнозов в финансовом плане.

Сергей Лихарев: Вспомним, с чего все началось. В 2014 г. государство сказало – всё: рыночные игроки, дети неразумные, не понимают своего счастья, что надо покупать новые вагоны, они же гораздо лучше, чем старые. Они не понимают, зачем за новые надо платить, «Уралвагонзавод» от этого страдает. Давайте примем государственное решение, причем не в плане стимулирования кого-то к какой-то покупке, а в плане запрета: давайте запретим старыми вагонами пользоваться. Привело к тому, что 1000 вагонов улетели с рынка и в середине 2017 г. полетели телеграммы, что в Петербурге зерна осталось на три дня, соли, спичек, всего катастрофически не хватает. Государство опять говорит: неразумные рыночные участники, давайте еще решение примем, резервный парк создадим, запретим простаивать с какими-то грабительскими тарифами больше, чем нужно, на площадке погрузки-разгрузки. Ребята, не лезьте уже, одного раза хватило, больше не нужно. Нет никакого дефицита.

Постановление правительства о том, что стимулировать производство инновационных вагонов. Коллеги, нас кто-то спросил, нужны нам эти инновационные вагоны или нет? По такой цене, по которой они сейчас предлагаются рынку, они нам не нужны, какие бы они ни были – красивые, с дополнительным объемом грузоподъемности. Все прекрасно, но если он поднимает на 10% больше груза, а стоит на 20–30% дороже, то такой вагон не нужен, нам прекрасно хватает тех вагонов, которые ездят по сети и прекрасно себя чувствуют.

Екатерина Дербилова: Денис Викторович, а вам нужны 27 т на ось и ЭТП?

Денис Илатовский: Наверное, мы прожили уже много лет на этом рынке, чтобы разговаривать точными словами, что такое дефицит, профицит. Потребный парк в январе 2018 г. – 466 000 вагонов, а в сентябре 2018 г. – 516 000, в 30 000 вагонов разница. Их в сентябре не будет произведено в нужном количестве. Поэтому в январе дефицита нет, но будет в сентябре, как это обычно случается. Еще в 2018 г., к сожалению, локальный сезонный дефицит, как правильно сказал Алексей, РЖД здесь очень тщательно разобралась с этой моделью и правильно формулирует: нет проблемы дефицита или профицита вообще. Не надо туда лезть и пытаться регулировать на глобальном уровне, на макроуровне. Есть точечный локальный дефицит, и с ним надо работать правильными инструментами – это улучшение технологии, маршрутизация.

Относительно 27-тонных вагонов. Мы докупили парк, и у нас 28 000 вагонов под собственным управлением при потребности около 50 000. Слушая позицию операторов, мы обеспечиваем себя процентов на 75 своими собственными вагонами и являемся, наверное, тоже уже большим оператором, а не только крупным грузоотправителем. Мы приобретали 25-тонные вагоны, верим в них, они нам подходят.

И еще один момент. 2018 год довольно сложный в плане прогнозирования. С одной стороны, много вагонов будет произведено, наверное, 36 000, а спишется 4000 и 30 000–32 000 придет на сеть дополнительно. По идее, они могут покрыть весь расчетный дефицит, который в августе – сентябре образуется, а могут и не покрыть. Это зависит от двух факторов. Скорость погрузки – мы видим, что у нас погрузка выше плана идет в 2018 г., около 4% прироста, а планировали не больше 2%. То есть потребность в вагонах увеличивается. Скорость перевозки за январь – февраль немного хуже 2017 г., это впервые за последние три года, когда скорость чуть упала. Наверное, повлияли морозы, плохая выгрузка и прочие факторы, но она по факту ниже. Поэтому, если проецировать на весь 2018 год сниженную скорость и повышенную погрузку, то спрос на вагоны будет больше и приведет к дефициту. Так что вопрос дефицита, профицита – это технология, правильная равномерная погрузка, стимулирование грузоотправителей работать равномерно как внутри месяца, так и внутри года. И ЦФТО, и РЖД далеко продвинулись по этому пути, глубоко понимают, что нужно клиентам, я думаю, успех у нас у всех будет.

Текст подготовлен по выступлениям на IX ежегодной конференции «Барьеры и точки роста для транспортной отрасли России: железнодорожный сектор», проведенной газетой «Ведомости» 20 марта 2018 г. в Москве
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Партнер и глава корпоративной практики Freshfields Bruckhaus Deringer Иннокентий Иванов задает вопросы заместителю начальника отдела АСУ грузовых перевозок департамента информатизации ОАО «РЖД» Эдуарду Редину

Иннокентий Иванов, партнер, глава корпоративной практики Freshfields Bruckhaus Deringer, модератор сессии «Цифровизация рынка грузовых железнодорожных перевозок и объектов инфраструктуры» (на фото слева): ОАО «РЖД» призвано стать – и само заявляло об этом в публичном пространстве – компанией, которая реализует пилотные цифровые платформы на общероссийском уровне в сфере железнодорожного транспорта. Вопросы стандартизации, внедрение технологии блокчейн и смарт-контрактов – все это относится к сфере деятельности РЖД, и компания может сыграть здесь большую роль...

Эдуард Редин, заместитель начальника отдела АСУ грузовых перевозок департамента информатизации ОАО «РЖД»: В рамках программы «Цифровая экономика России» не так давно было утверждено направление «Цифровой транспорт и логистика», в разработке которого активно участвует РЖД. А в самой компании принята концепция большого комплексного проекта «Цифровая железная дорога». Для РЖД цифровая железная дорога – это прежде всего информация, являющаяся активом, на основании которого формируется стратегия компании, модели управления, сервисы. Сейчас мы разрабатываем структуру органов управления этой программой и ее дорожную карту, соответствующую долгосрочной программе развития РЖД.

Среди направлений цифровизации рассматриваются следующие: цифровизация клиентских сервисов – создана и активно развивается электронная торговая площадка. Затем грузовые перевозки – здесь речь идет о переходе на электронное взаимодействие с ФОИВами при осуществлении трансграничных перевозок (пограничная и таможенная службы, различные службы контроля при переходе границы при перевозках).

Также идет работа по развитию взаимодействия с сопредельными государствами для выполнения задач по развитию трансконтинентальных маршрутов перевоза грузов «Восток – Западная Европа». Речь о взаимодействии по цифровизации и переходу на электронные форматы обмена данными, связанными с перевозками, между национальными железнодорожными администрациями, национальными перевозчиками.

Обсуждается использование новых технологий в области управления инфраструктурой. У нас есть проект по созданию единой автоматизированной системы управления инфраструктурой, прорабатываются вопросы применения технологии блокчейн. На первом этапе эту технологию планируется применить к жизненному циклу подвижного состава. Также планируются работы по переводу на новую модель мониторинга и управления жизненным циклом железнодорожной инфраструктуры, переход от управления планово-предупредительного вида к мониторингу и управлению по состоянию.

РЖД участвует в подготовке к введению на государственном уровне мониторинга транзита грузов через территорию РФ с применением электронных средств идентификации. У нас планы по применению их для обеспечения сохранности грузов, перевозок, для обеспечения онлайн-мониторинга перемещения грузов электронных запорно-пломбировочных устройств. Мы подготовили технические требования к этим устройствам и направляем их в Минтранс для утверждения, чтобы эти устройства были допущены на инфраструктуру РЖД.

Реализация таких программ, как «Цифровая железная дорога» и «Цифровая экономика России», повысит клиентоориентированность РЖД, позволит внедрить новые сервисы для клиентов и участников рынка.

И. И.: Вы назвали сразу несколько больших направлений работы, которые требуют вложения времени и ресурсов, в том числе интеллектуальных ресурсов. РЖД привлекает специализированные сторонние организации для воплощения технологических и других решений?

ОАО «Российские железные дороги»

Акционер: правительство Российской Федерации (100%). Финансовые показатели (МСФО, 2017 г.): выручка – 2,3 трлн руб., чистая прибыль – 139,7 млрд руб. Перевозки (2017 г.): 1,1 млрд пассажиров, 1,3 млрд т грузов.

Э. Р.: Хотя в РЖД есть внутренние ресурсы в виде профильных институтов и дочерних организаций, общий курс IT-блока РЖД состоит в том, чтобы работать на максимально рыночных условиях. При сформированной программе информатизации выбор решений и их исполнителей происходит преимущественно на конкурсной основе. Это одно из ключевых правил и требований при выполнении этих проектов.

И. И.: То есть речь идет об уже широко развернутой работе, в которой участвуют и привлеченные силы?

Э. Р.: Да, конечно. По некоторым вопросам уже инициированы пилотные проекты, по некоторым прорабатываем варианты решений. Так что это уже не концепция, сделан следующий шаг.

И. И.: Насколько реально создание единой платформы? Я имею в виду альтернативу многим другим платформам, которые существуют у отдельных провайдеров этих услуг? Возможно ли это все объединить?

Э. Р.: Чтобы понять реальность объединения всех участников рынка перевозок с точки зрения создания доверенной среды, накопления информации, применения технологии распределенных реестров – это все надо для начала попробовать. Сложно предугадать, какие трудности ожидают на этом пути. В РЖД есть несколько инициатив, связанных с пилотным применением технологии блокчейн в нескольких аспектах работы. Исходя из самой технологии, ее принципов и правил чем больше участников, тем она эффективнее.

Шли дискуссии, куда попробовать применить технологии блокчейн в РЖД, чтобы не наломать дров и, с одной стороны, получить положительный опыт, с другой – не создать ненужных сложностей в текущих условиях для рынка перевозок, для клиентов. Одним из аспектов применения блокчейн мы сейчас выбрали жизненный цикл подвижного состава. Там много участников: операторы, собственники подвижного состава, его производители, ремонтные организации; большое количество данных, которые сопровождают эти процессы. Будем пробовать. Результаты будут тиражироваться в других сферах, где эта технология целесообразна.

И. И.: Спасибо, хороший ответ. Но, конечно, он сопряжен с вопросом о деньгах. Это достаточно дорогая технология, требующая вложения серьезных ресурсов, что не всегда и не везде оправданно. Считаете ли вы, что эта проблема будет преодолена со временем? Или пока блокчейн длительное время будет испытываться на жизненном цикле, у РЖД нет необходимости активно инициировать единую платформу, позволяющую отслеживать грузы или другие элементы перевозочного процесса? Пусть это развивается пока стихийно на базе провайдеров или отдельных операторов?

Э.Р.: Говорить о всеобъемлющей платформе еще рано, пока мы не получили первых результатов. Это действительно недешевая технология. И без существенной эффективности мало кто готов вкладывать значительные ресурсы. Это касается даже пилотов, которые мы сейчас инициируем. Двигаемся очень осторожно, чтобы находить баланс между эффективностью, целесообразностью и затратами. Затраты вполне допустимы в рамках пилотных проектов, чтобы не распыляться средствами и другими ресурсами и получить в какой-то понятной перспективе результаты апробирования технологий, наработки технологических и технических решений. Эти работы затеваются, чтобы можно было оценить масштабы, пределы масштабирования, перспективы создания единых платформ с этими технологиями.

Текст подготовлен по выступлениям на IX ежегодной конференции «Барьеры и точки роста для транспортной отрасли России: железнодорожный сектор», проведенной газетой «Ведомости» 20 марта 2018 г. в Москве
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Анна Орлова, заместитель генерального директора по научно-техническому развитию ОВК

Объединенная вагонная компания (ОВК) рассматривает мировой опыт применения различных цифровых технологий в области грузовых вагонов. Они позволяют исключить человеческий фактор там, где это целесообразно, повысить открытость информации, обеспечить безопасность движения. Мы стремимся понять, размещение каких электронных систем на грузовом вагоне либо в составе инфраструктуры могло бы дать экономический эффект в улучшении перевозок в условиях нашего рынка и его регулирования.

Создавая концепцию умного вагона, мы разделили возможности применения различных систем для него на четыре большие сферы.

Первая сфера – контроль состояния подвижного состава.

Есть ли дефекты на поверхности катания колес, в норме ли рессорное подвешивание, не произошел ли перегруз подвижного состава в процессе его погрузки. Над этим работают многие научные организации в нашей стране и за рубежом. Но мы пока не видим перспективы экономической отдачи, и также это никаким образом не поддержано нормативной технической документацией со стороны регулятора.

Вторая область, которая должна бы заинтересовать не столько собственника подвижного состава, сколько владельца инфраструктуры, – контроль технического состояния инфраструктуры путем измерений с помощью систем, установленных на вагоны. Измеряются показатели динамических качеств, показатели взаимодействия с путем, в результате выявляются участки железнодорожного пути с не очень хорошим техническим состоянием, которые нужно ремонтировать. Кому все это нужно? На этот вопрос опять-таки нет ответа ни со стороны владельца инфраструктуры, ни со стороны регуляторов.

Анна Орлова

Окончила Санкт-Петербургский государственный технический университет по специальности «прикладная механика». Доктор технических наук. Работала заместителем генерального директора Научно-внедренческого центра «Вагоны», специализирующегося на разработке и постановке на производство грузового подвижного состава, а также профессором кафедры «Вагоны и вагонное хозяйство» Петербургского государственного университета путей сообщения. В НПК ОВК – с июля 2013 г.

Третья сфера – контроль за соблюдением условий эксплуатации вагона. Речь идет о выявлении неких событий. Например, ударили ли вагон с большой силой в автосцепку из-за того, что распустили с горки со слишком большой скоростью или его ударили грейфером на разгрузке. Хочу отметить, что здесь зачастую происходит конфликт интересов. С одной стороны, собственник подвижного состава хочет, чтобы с подвижным составом обращались аккуратно. С другой – те, кто эксплуатирует вагон, не заинтересованы в том, чтобы раскрывались факты неправильного обращения с вагоном. А это неизбежно будет выявлено со всеми деталями – когда и где – в привязке ко времени и GPS-координатам.

Четвертая область применения системы «умный вагон» – контроль ресурса. Это длительное наблюдение за эксплуатацией вагона, за его динамической загруженностью в результате эксплуатации, по итогам которого можно сделать вывод, исчерпал ли вагон свой ресурс или нет.

Если говорить о технической стороне вопроса, то, на мой взгляд, переход от научных исследований в сфере создания умных вагонов к запуску пилотных проектов составит около трех лет. С чем это связано. Во-первых, несмотря на существующую потребность, нет надежного источника электроэнергии на грузовом вагоне. Грузовой вагон – это металлическая коробка, которая перемещается по рельсам. В отличие от пассажирского вагона, взять электроэнергию на грузовом вагоне негде. Любая система, которую хотелось бы построить на умном грузовом вагоне, будет привязана к вопросу разработки источника энергии. Например, большая техническая задача – сбор и обработка информации о событиях несоответствия. Методы измерений, которые до сих пор применяются при проведении испытаний подвижного состава, совершенно не учитывают вопрос энергоэффективности. В основном все измерения, которые мы делаем в процессе испытаний, потребляют огромное количество электроэнергии с точки зрения того, что доступно на грузовом вагоне. Соответственно, встает вопрос разработки систем сбора информации: датчиков, усилителей, преобразователей, которые бы собирали эту информацию с учетом доступной мощности. Следующая область – идентификация событий несоответствия. До сих пор при испытаниях мы ставили задачу выяснить, соответствует или нет вагон нормативным требованиям. Но это точечная оценка. Сейчас речь идет о том, что необходимо осуществлять непрерывную оценку в процессе движения вагона и выявлять, что же с ним произошло. Идентификация по изменениям на вагоне – какое же событие реально вызвало то или иное сочетание показателей – тоже нерешенная задача, которую нужно решать.

ПАО «НПК ОВК»

Железнодорожный холдинг. Акционеры (данные на 31 декабря 2017 г.): компании, управляющие активами НПФ группы «Открытие» (19,7%), группы О1 (15,91%), группы «Сафмар» (5,66%), а также структура Сбербанка – SIB (Cyprus) Limited (14,33%) и АО «Открытие холдинг» (7,94%). Финансовые показатели (МСФО, 2017 г.): выручка – 62 млрд руб., чистый убыток – 4,5 млрд руб. Парк вагонов (на конец 2017 г.) – 13 267 единиц. Производство вагонов (2017 г.) – 19 100 единиц.

И финальная большая надстройка над всем этим – система big data и система управления всей информацией, которая может быть получена на базе измерений, выполненных на вагоне. Таких систем может быть разработано множество, но центр управления big data должен быть единым, работать по единым протоколам и сохранять полученную информацию.

Союз «Объединение вагоностроителей» в программе НИОКР до 2020 г. поставил задачу создать единую телеметрическую систему, которая потом позволила бы управлять всей собираемой информацией. Это дает возможность начать разработку нормативно-технической базы и различных документов по стандартизации всех вышеперечисленных систем.

На сегодняшний день если говорить об использовании подобных систем в мире, то в каждой отдельной стране нашли применение те или иные части этих технологий. Например, в Австралии внедрена система, когда на грузовом вагоне стоят солнечные батареи и этот вагон отслеживает состояние железнодорожного пути, его постепенную деградацию, выдавая собственнику предупреждение, какой участок пути требует ремонта. Системы, которые выявляют дефекты колес, внедряются в США. На адаптерах колесных пар размещаются датчик, усилитель и блок обработки, которые фиксируют информацию об ускорениях на колесной паре. Ситуация идентифицируется: образовался ли ползун, появилась ли выщербина, неравномерный прокат, не пора ли отправлять эту колесную пару в ремонт. В Европе есть системы контроля событий, связанных с эксплуатацией грузового вагона. Есть системы, которые измеряют, произошел или нет удар на буферах при перевозке груза. У нас есть аналоги в сфере перевозок военных грузов.

Важный вопрос заключается в том, надо ли это все собирать в единую систему и что из нее окажется востребованным именно в России.

Текст подготовлен по выступлению на IX ежегодной конференции «Барьеры и точки роста для транспортной отрасли России: железнодорожный сектор», проведенной газетой «Ведомости» 20 марта 2018 г. в Москве

https://www.vedomosti.ru/newspaper/articles/2018/05/15/769593-komu-rossii
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Участники круглого стола «Будущее рынка контейнерных перевозок» обсудили, чем заманить клиентов и как привлечь больше контейнеропригодных грузов на железную дорогу

Денис Штирбу

Vegas Lex

Юридическая фирма. Совет партнеров: Александр Ситников, Альберт Еганян, Игорь Чумаченко, Александр Вязовик, Евгений Родин, Александра Васюхнова, Максим Григорьев. Финансовые показатели не раскрываются. Образована в 1995 г. Объединяет адвокатское бюро «Вегас-лекс» и ЗАО «Вегас-лекс СНГ», располагает офисами в Москве, Волгограде, Краснодаре. В фирме работает более 100 юристов.

Денис Штирбу, руководитель практики ГЧП и инфраструктуры Vegas Lex, модератор: Рынок контейнерных перевозок – весьма привлекательный бизнес, деньги на этом рынке есть. Несколько факторов этому способствовали. С одной стороны, вырос валютный курс, который немного подстегнул экспорт, растет также транзит, стабилизируется ситуация в целом и в Европе, и в мире. Я понимаю, что «ситуация стабилизируется» – это звучит одиозно, все скажут: нет, еще много трудностей. Но все равно мы видим, что 1917 год значительно лучше по показателям, чем 1914–1915-й.

Начну с вопроса к Вячеславу Борисовичу [Валентику]: как себя чувствует сейчас рынок и как себя на нем чувствует «РЖД логистика» с точки зрения нынешней ситуации и амбиций?

Вячеслав Валентик

АО «РЖД логистика»

Акционеры: дочерние структуры РЖД – АО «ОТЛК» (99,9992%) и АО «КРП-инвест» (0,0008%). Выручка по РСБУ в 2017 г. – 33,4 млрд руб., чистая прибыль – 1,1 млрд руб. Перевозки грузов (2017 г.): 61 млн т (не включая перевозки для нужд РЖД). Создана в 2010 г. для развития логистического бизнеса РЖД. Занимается перевозкой, хранением и экспедированием грузов, логистическим обслуживанием промпредприятий. Работает в 13 странах мира, в том числе в Австрии, Германии, Польше, Латвии, Чехии и Китае.

Вячеслав Валентик, генеральный директор «РЖД логистики»: Изменения на рынке – они даже эволюционные. Потому что появляется отчетливый запрос от клиента не просто на передвижение ящика из точки А в точку Б, а на комплексный сервис: мультимодальные перевозки, работу с терминальными объектами, работу с таможней – и обязательно с качественной IT-поддержкой. При эффективной синхронизации всех этих составляющих получается продукт, за который сейчас платят хорошие деньги.

Контейнеризация – это не просто рост объемов перевозки, это распространение различных видов контейнеров. Помимо обычных сухих контейнеров явно увеличивается доля специализированного парка, в частности рефрижераторных контейнеров (не только для продуктов питания, но и для электроники, которая требует особого температурного режима). Клиенты готовы платить за этот сервис – за его прозрачность, за круглосуточный доступ к информации о грузе, о его качестве, сохранности.

И есть громадный потенциал развития. Огромный резерв – оптимизация порожнего [пробега], который составляет где-то около 33%. Если оптимизировать этот показатель на несколько процентов, то это сотни платформ. Кроме этого в технологической части, в IT нас ожидает масштабное применение системы смарт-контрактов, если мы создадим блокчейн-среду. Это тоже прямым образом скажется на сроках доставки, потому что сейчас в местах сопряжения мультимодальных перевозок в межстрановых транспортных узлах тратятся дни, а нужно, чтобы это были часы. Таков мировой тренд. По сути, когда мы продаем клиенту на рынке какую-то услугу, мы продаем срок доставки. Серьезная премия платится именно за срок доставки.

Денис Штирбу: Послушать, как вы рассказываете, контейнерные перевозки – это такие высокоинтеллектуальные перевозки в белых перчатках: блокчейн, смарт-контракты и прочие фантастические вещи XXI в.

Вячеслав Валентик: Смотрите, как получается. Вот мы оперируем тарой, наша задача – тару перевезти из точки А в точку Б качественно и как можно быстрее, используя всевозможные методы. А для нашего клиента это не тара, а конкретный груз, который может стоить $500 000 или $1 млн. Поэтому мы с каждым грузом должны работать – да, как вы сказали, в белых перчатках, потому что ответственность очень большая. Ответственность оператора, экспедитора застрахована, но она материальна.

Денис Штирбу: Александр Иосифович [Исурин], вы что скажете о состоянии рынка?

Александр Исурин

ПАО «Дальневосточное морское пароходство» (группа Fesco)

Основные акционеры (данные компании на 17 мая 2013 г.): группа «Сумма» Зиявудина Магомедова (32,5%), структуры Марка Гарбера (23,8%), фонд прямых инвестиций TPG (17,4%). Капитализация – 15,3 млрд руб. Выручка по МСФО в первом полугодии 2017 г. – 19,1 млрд руб., чистый убыток – 720 млн руб. В Fesco входят порт во Владивостоке, 19 судов, пять терминалов, парк контейнеров и вагонов. Также Fesco управляет 25,07% «Трансконтейнера».

Александр Исурин, президент, председатель правления Fesco: В 2017 г. в целом рынок вырос до 3,9 млн контейнеров в 20-футовом эквиваленте, перевезенных по железной дороге, что побило рекорд 2014 г. Мы говорим о приросте транзитных перевозок по территории России под 100%. В этом году ожидается 50–70%. Это очень серьезный драйвер. Достаточно большой прирост был в импорте с учетом восстановления экономики, стабилизации курса рубля и т. д.

Что беспокоит? Беспокоит относительно низкий прирост [внутренних] контейнерных перевозок по территории РФ. Мы перевозим в контейнерах по железной дороге примерно 2% от контейнеропригодных грузов. Территория нашей страны и расстояния предполагают, что этот процент должен быть значительно больше. А процент грузов, который перевозится автотранспортом, наоборот, непомерно высокий.

Мы за наведение порядка в перевозках грузов автотранспортом. Чтобы перевозчики платили налог на ремонт дорог. Чтобы грузы не перевозились в несоответствующих условиях, когда практически нет контроля за грузами, которые либо требуют особого температурного режима, либо имеются какие-то еще особые требования к перевозке. И наконец, перевозка контейнеров по железной дороге намного более экологичная.

Денис Штирбу: Тимур Григорьевич [Максимов], вопросы таможенной организации, которые снимают Boxberry. Что от вас требуется, чем можете помочь, чтобы сделать это бизнесом в белых перчатках?

Тимур Максимов, заместитель руководителя ФТС России: Я начну не с таможни напрямую, а в целом с нашего видения рынка. Можно смотреть на этот пирог по-разному. И есть, пожалуй, три разных измерения, в которых мы можем сегодня обсуждать перспективы этого рынка. Первое: чтобы сам пирог рос, т. е. объемы транспортных перевозок увеличились. Второе: чтобы было распределение между разными видами транспорта. Наверное, все, кто работает в железнодорожной отрасли, заинтересованы, чтобы перераспределение происходило в пользу этой отрасли. Третье: уровень контейнеризации в самой железнодорожной отрасли – т. е. некое перераспределение внутри этого относительно небольшого куска пирога.

По первому аспекту – чтобы пирог в целом рос – неплохие перспективы, 2017 год был достаточно успешным, прирост по товарообороту составил примерно 26%, и это открывает новые возможности для рынка. По логике 2018-й должен быть продолжением. Но тут на горизонте появились неопределенности, которые будут создавать риски и которые касаются в основном внешнего контура – международных перевозок и международной торговли. Мы видим, что торговая политика некоторых ключевых игроков [стран] на мировых рынках меняется, вводятся новые меры, и очевидно, что последуют ответные решения [со стороны России].

Что касается перераспределения внутри пирога между разными сегментами [транспорта], то ФТС в этом принимает косвенное участие. Так, мы в прошлом году утвердили трехлетнюю программу развития, которая основывается на транспортной нейтральности. Нам безразлично, как участники ВЭД распределяют свои товаропотоки по тем или иным видам транспорта. По сути своей таможня точкой роста или фундаментальным фактором роста быть не может. Задача, которую ставим для себя, – минимизировать барьеры, чтобы не мешать отрасли расти. Ключевые вещи с нашей стороны – удобство и скорость: мы можем предложить рынку простоту оформления и скорость совершения всех операций, которые в том числе влияют на стоимость. Потому что рынок динамичный, многие закладывают свою финансовую модель, определенную оборачиваемость либо подвижного состава, либо контейнеров.

Что мы делаем для этого. Здесь два ключевых аспекта. Первый – то, что сейчас принято называть внутренним бизнес-процессом, но в таможне это больше завязано на программные средства. Мы встали на путь автоматизации большинства процедур, и по планам в 2020 г. 64% всего декларационного массива будет оформляться в автоматическом режиме. Второй момент – инфраструктура. Есть узкие места, без расшития которых вряд ли можно ожидать существенных темпов роста всего этого сегмента. Проблема в оснащении железнодорожных пунктов пропуска (если мы говорим о международном сегменте контейнерных перевозок), в которых мы осуществляем контроль. Например, есть ли техническое оборудование, позволяющее отрабатывать составы бесконтактно, или нет. Мы пользователи этой инфраструктуры, а уполномоченный в этой области ФОИВ – Минтранс, вся смета у него. Важно, как мы дальше вместе будем двигаться, это понимание для рынка очень нужно.

А об уровне контейнеризации грузов хочу сказать со стороны таможни, что чем выше он будет, тем легче нам работать и тем больше станет скорость совершения операций, потому что технически речь идет о бесконтактном сканировании грузов с помощью специальных средств. Средства есть, они работают в морских портах, в автомобильных пунктах пропуска. Они могут работать в железнодорожных пунктах пропуска, где груз перевозится в контейнерах. И это важно, поэтому здесь появляется с нашей стороны универсальность: мы можем одни и те же технические средства использовать для разных видов транспорта.

С другой стороны, есть возможность быстро реагировать на изменение объемов на разных географических направлениях, если эти средства мобильны.

Денис Штирбу: А как вы выясняете эти потребности? Надо ли участникам рынка бежать в Минтранс и говорить: зайдите в таможню и напомните им то-то. Напрямую адресоваться в таможню или лучше на уровне Минтранса все консолидировать, а тот уже к вам выйдет с инициативами, идеями, предложениями и т. д.?

Тимур Максимов: Дело в том, что Минтранс – главный распределитель бюджетных средств на транспорте. В его компетенции проводить перераспределение денежных средств, если он видит, что где-то узкое место и его надо расшивать через инфраструктуру, у министерства все полномочия есть уже сейчас.

Денис Штирбу: У меня есть вопрос к Всеволоду Владимировичу [Ковшову]. Имеющийся уровень контейнеризации и амбициозные цели по его увеличению. Вы, грузовладелец, как к этому относитесь? И в чем для вас интерес в увеличении объемов контейнерных перевозок?

Всеволод Ковшов

ООО «Уралхим-транс»

Железнодорожный оператор. Владелец (данные «СПАРК-Интерфакса»): АО «ОХК «Уралхим» (100%). Выручка по РСБУ в 2016 г. – 15,5 млрд руб., чистая прибыль – 832,9 млн руб. Создана в 2007 г. Вагонный парк насчитывает более 8000 единиц подвижного состава.

Всеволод Ковшов, директор «Уралхим-транса»: Мы, представители отрасли минеральных удобрений, сейчас не являемся мейджорами в объемах контейнерных перевозок, хотя все производители медленно, но верно увеличивают долю отгрузок в контейнерах. Есть перевозки в специализированных контейнерах, и в целом мы работаем над увеличением отгрузок и в универсальных контейнерах. Потому что будущее за контейнерными перевозками, это универсальный подвижной состав, универсальное перевозочное средство и инфраструктура – она единая во всем мире. Это правильно особенно для тех марок, тех нишевых продуктов, которые мы хотим доставлять небольшими партиями по всему миру. Потому что если мы везем удобрение, к примеру, в Бразилию 50 000-тонным панамаксом (суда с максимальными габаритами, позволяющими пройти через шлюзы Панамского канала. – «Ведомости»), то, конечно, в этом случае будет сохраняться доставка навалом. Но отгрузить кому-то 100 т – здесь у контейнерных перевозок большие перспективы.

Сейчас серьезное ограничение для контейнерных перевозок – это то, что у нас по России у многих грузовладельцев отсутствует инфраструктура для обработки контейнеров и, чтобы перейти на контейнеры, необходимо сделать определенные вложения в инфраструктуру. А если ты будешь использовать контейнерные дворы, то у тебя там появится последняя миля, которая может ухудшать экономику компании. Но постепенно нужно в эту сторону двигаться, потому речь не идет о каких-то огромных феерических инвестициях. Безусловно, государству нужно стимулировать контейнерные перевозки, упрощать и получение разрешения на работу станции с контейнерами – сейчас есть некоторые бюрократические проблемы по открытию станций для работы с контейнерами для конкретных грузовладельцев.

Денис Штирбу: А что говорят наши экспортеры? Они ждут чего-то или они действуют?

Алевтина Кириллова

АО «Российский экспортный центр» (РЭЦ)

Институт поддержки несырьевого экспорта. Акционеры: ВЭБ (100%). Финансовые показатели (РСБУ, 2017 г.): активы – 72,3 млрд руб., капитал – 71,5 млрд руб., прибыль – 374,8 млн руб. Создан в 2015 г., оказывает финансовое и нефинансовое содействие российским экспортерам. В РЭЦ интегрированы Российское агентство по страхованию экспортных кредитов и инвестиций («ЭКСАР») и Росэксимбанк. В 2016 г. группа компаний РЭЦ оказала поддержку экспорту на сумму $8,9 млрд.

Алевтина Кириллова, руководитель проектов по развитию экспортной логистики «Российского экспортного центра»: Нашим экспортерам в первую очередь нужны бесшовные, беспрепятственные и оперативные логистические системы. Чтобы экспортер мог в системе удаленного доступа и в системе электронной регистрации и подать заявку на получение услуги, и отследить движение своего груза, и заключить договоры.

Денис Штирбу: Хочу сейчас вернуться к атрибутам будущего... Правильно я думаю, что переход на новые технологии, электронный документооборот, блокчейн могут минимизировать ограничение хорд инфраструктуры? Или грузовыми дворами надо тоже заниматься, и тогда как – свои создавать или пользоваться чьими-то? Либо это должно быть выделено в отдельный бизнес, которым все пользуются?

Александр Исурин: Я попробую разделить проблему на несколько частей. Одна – это я вернусь к нормативной базе. Блокчейны, реестры распределенных технологий не существуют в вакууме. Как минимум несколько участников внешнеэкономической деятельности должны обладать похожим IT-ресурсом и базой для обработки и приема этих данных. В технологии не будет смысла, если мы взаимодействуем, например, с таможней и таможня готова к технологии блокчейна, а мы нет, мы только на бумагах готовы...

Лучшие технологии, [высокие] скорость и оборачиваемость позволяют увеличить коэффициент загрузки инфраструктуры, но это все равно имеет какой-то предел. Терминалы уже физически испытывают проблемы. Там может быть суперблокчейн, но кранов не хватает, путей не хватает. Коллега из «Уралхим-транса» говорит: на их заводе нет технологии погрузки удобрений непосредственно в контейнер. Это все равно, как ни крути, какие-то железяки, краны, какая-то яма...

Денис Штирбу: И это должно быть их, на их балансе, они должны к этому подготовиться?

Александр Исурин: Смотрите, Минтранс формирует пункты пропуска. Но приграничные терминалы – это нередко частные инвестиции. Например, забайкальский терминал [Таможенный логистический терминал Забайкальск] – это терминал «Трансконтейнера». Компания с государственным участием, но это не РЖД, не Минтранс. То есть они не могут «Трансконтейнеру» приказать построить терминал. Должна быть какая-то экономическая целесообразность. А это определенная проблема, потому что «Трансконтейнер», предположим, или Fesco, или «РЖД логистика», построив терминал с нашей стороны границы, совершенно не обязательно получат адекватную инфраструктуру на другой стороне.

Если в случае с Китаем обычно китайская сторона впереди, то на европейской части должно быть «двое для танго» – с той стороны тоже должен быть терминал, если он на выходе из России. А там (особенно с учетом обостряющихся отношений с Европой) не обязательно будет адекватный инвестиционный проект, который позволит увеличивать провозную мощность по этому пути. То есть софтовая часть помогает лучше использовать хордовую инфраструктуру, но и без увеличения хордовой инфраструктуры мы прорыва не сделаем.

Вячеслав Валентик: Все-таки наличие актива у кого бы то ни было подразумевает, что возникает желание в первую очередь загрузить свою собственную инфраструктуру, и зачастую здесь как раз интересы клиента могут немного отставать. Бизнес-модель, которую мы имеем, – основанная на стратегии asset-light – позволяет нам выбирать провайдеров инфраструктуры, которые наиболее эффективны и технологически, и в прогрессивном использовании новых методов. Поэтому обе модели имеют право на жизнь, приоритеты здесь тяжело расставлять. Конечному потребителю нашей услуги все равно, поскольку есть альтернатива – есть различные провайдеры этой услуги, куда можно обратиться.

А вот на стыках у нас действительно есть несколько бутылочных горлышек. Наверное, в части портов это заметно в меньшей степени, а в части пересечения, например, границы Белоруссии с Польшей и с Европой – да, там есть явные объемные ограничения, выше которых мы не поднимемся (если не будем инвестировать на той стороне в то [ту инфраструктуру], что находится за польскими Малашевичами). Или мы будем искать альтернативные методы, маршруты. Или это будет северо-западный порт – ниже даже, чем Белоруссия. Тут уже есть варианты.

Но это мы говорим сейчас о транзите. Если же говорить о внутреннем рынке и контейнеризации внутри страны, то есть несколько взаимоисключающих идей. Или открывать как можно больше станций по параграфу, или, наоборот, отказаться от этого, а вкладываться в мультимодальные хабы, которые были бы распределительными центрами грузопотоков.

И правильно Александр отметил, что это прежде всего частные инвестиции, а не государственные. А государство может создать регуляторные условия.

Денис Штирбу: Я тут вижу проблему, что сначала – курица или яйцо? Пока не накатан маршрут, нет грузопотока – нет экономической обоснованности инвестиций в хордовую инфраструктуру. В то же время, пока нет терминала с той стороны границы, не накатается маршрут. И как разрешить эту проблему?

Вячеслав Валентик: Это мозаика. На самом деле инфраструктура есть. Мы можем везти через порты Северо-Запада, там достаточно мощностей, чтобы собрать цепочку. Другой вопрос, что новые маршруты, которые появляются на рынке, довольно рискованные для грузоотправителя. И чувствительные к срокам доставки клиенты опасаются заявлять большое количество груза – такое, чтобы мы могли провести полный поезд.

Отсюда такие эксперименты, как мы делаем с различными международными транспортными коридорами, – когда мы можем провести группу контейнеров, а не поезд. Не всегда это экономически целесообразно в моменте. Но можно вспомнить, что контейнерный транзит, которым все больше и больше участников интересуется, 2–3 года назад не был таким привлекательным. А инфраструктуры было достаточно.

Денис Штирбу: И она просто простаивала?

Вячеслав Валентик: И до сих пор простаивает...

Денис Штирбу: Алевтина Григорьевна, учитывая, что вы работаете с экспортерами, как вам видится взаимодействие с нашими приграничными соседями? С одной стороны, политика, но это все равно надстройка, а экономика – базис. Может быть, все-таки экономика вернет логику взаимоотношений, надеемся на это. Но проблема есть.

Алевтина Кириллова: Если мы транспортируемся по международному коридору, то есть несколько участников. Это разные страны, администрации. Это железные дороги разных стран, это автодороги разных стран, это морские порты разных стран. И конечно, вопрос с пунктами пропуска имеет большое значение. Но он, безусловно, относится к регуляторике, это вопрос Министерства транспорта. По законодательству пограничные пункты не могут быть отчуждены в сферу частного инвестора, и именно поэтому там пока не работает механизм ГЧП. Известно, что переговоры об этом ведутся, но это уровень министерств и ведомств.

Далее хотела бы отметить, что отсутствует также, например, с Китаем межправительственное соглашение о легитимности электронного документооборота. И мы не можем сейчас электронное СМГС [Соглашение о международном железнодорожном грузовом сообщении] использовать, только в бумажном виде...

Что еще нужно экспортерам в электронном документообороте, если будет работать система блокчейн? Это хорошее, современное предложение, но надо к этой системе относиться аккуратно. Несколько дней назад состоялась международная конференция по цифровой логистике и системам блокчейна на транспорте, которую организовали ассоциация «Цифровая эра транспорта» и Ассоциация логистического бизнеса. Туда пришли серьезные айтишники, серьезные участники рынка криптовалют, которые рассказали, как блокчейн может работать в логистике. А он в логистике сможет работать только тогда, когда это будет полностью доверенная среда. Готовы ли мы – каждый оператор, экспедитор, логист – открыть друг другу базы данных и эту доверенную среду создать?

Поэтому надо очень аккуратно смотреть на это, надо предусматривать кибербезопасность. Потрясающий факт был обнародован на международном форуме в Давосе: глобальная контейнерная компания Maersk не работала 10 дней, поскольку 44 000 ее компьютеров и сколько-то тысяч серверов были взломаны хакерами.

Тимур Максимов: Мы сейчас очень активно отрабатываем международный сегмент. Если бы между таможенными органами удалось создать систему по аналогии с той, которую сейчас строят налоговые службы разных стран, когда они будут в автоматическом режиме по определенным каналам связи обмениваться и подтверждать заявляемую информацию, проблема была бы решена полностью. Но подход многих, если не сказать всех, государств заключается в том, что нужно свой экспорт поддерживать, а импорт сдерживать. Поэтому обмениваться информацией становится невыгодно. Представьте: крупнейшие торговые партнеры России начнут нам предоставлять реальные цифры по весу грузов, стоимости и т. д. Конечно, нам работать будет проще, но очевидно, что эта же достоверность ударит по объемам их экспорта, а кто же этого захочет?

Плюс еще остается вопрос юридической значимости этих сведений – ведь то, что заявляется в таможенные органы, имеет и правовые последствия в виде либо административной, либо уголовной, либо иной ответственности.

Несколько слов про транзит. Есть очень большой рынок транзита, и есть решение на государственном уровне, что мы должны синхронизировать евразийскую интеграцию с экономическим поясом Шелкового пути, чтобы использовать свое уникальное географическое преимущество. Россия находится, по сути, между двумя крупнейшими рынками – Евросоюзом и Китаем. И не использовать это, наверное, неправильно. Мы, например, по сути, встраиваемся во внутренний транзит наших соседей. Северные провинции Китая, используя коридор «Приморье 1», «Приморье 2», дальше морским транспортом отправляют грузы в южные провинции. Это им экономически выгодно, но некоторую часть добавленной стоимости из [их] экономики мы забираем. Есть ли с той стороны какое-то внутреннее противодействие этим проектам, мне сложно оценить. Я просто вижу, что загрузка этого транспортного коридора пока недостаточна.

Мы все знаем, что Россия – это уникальное государство, такой протяженной государственной границы нет больше ни у кого. Количество пунктов пропуска, где мы работаем, – примерно полтысячи. Это надо понимать, какое финансирование требуется на создание и на поддержание этой инфраструктуры. И если мы говорим о том, что внешнеэкономическая деятельность – один из приоритетов экономического развития страны, то в эту сферу надо существенно повысить финансирование.

Денис Штирбу: Вячеслав Борисович, давайте про конкуренцию с другими [не железнодорожными] маршрутами. Как будем отвоевывать кусок пирога?

Вячеслав Валентик: Да все пойдет от рынка. Если рынок потребует перевезти транзитом по колее 1520 больше груза, то мы упремся в определенные точки выхода: четыре маршрута, которые идут через нашу страну с востока, – порты Дальнего Востока, затем забайкальский погранпереход, затем трансмонгольский маршрут и трансказахстанский маршрут. И немного перпендикулярно – новый, усиленно разрабатываемый нами маршрут Север – Юг. В западной части у нас есть точки входа. Сейчас точка входа для основного грузопотока – через Белоруссию в Польшу. Там идет реконструкция железнодорожных участков, в 2019 г. она закончится. Но реконструкция, насколько мы знаем, не удвоит пропускную способность, а просто идет модернизация инфраструктуры. Это не значит, что если там есть один мост или тоннель, то его сделают в 2 раза шире, – к сожалению, нет. Поэтому скорее всего мы видим потолок по грузопотоку на этом коридоре конкретно из Белоруссии в Польшу, мы смотрим альтернативные варианты через Калининград, мы смотрим альтернативные варианты через порты северо-запада нашей страны. Это вот в части транзита.

В части экспорта-импорта нельзя сказать, что у нас встречаются какие-то технологические проблемы, РЖД здесь ведет проактивную инвестиционную политику. Модернизация инфраструктуры идет своей программой, обновление локомотивного парка идет своей программой. И никто на рынке не может сказать, что сталкивается с какими-то технологическими сложностями, связанными с РЖД.

Поэтому на данный момент из сдерживающих факторов по контейнеризации экспортных грузов можно, наверное, назвать недостаточную информированность наших контрагентов о том, что вообще это возможно. Мы когда начали в прошлом году популяризировать это направление, то столкнулись с тем, что наши экспортеры во сне не могли представить, чтобы они погрузили какой-то свой товар – помаду, электронику, автомобили – и везли спокойно по железной дороге достаточно быстро. А теперь, когда прошлой осенью премьер подписал постановление о субсидиях, действительно открылись большие перспективы.

Алевтина Кириллова: Конечно, межотраслевая конкуренция есть, но лично мое мнение, как отраслевого эксперта, что виды транспорта должны не жестко конкурировать, а дополнять друг друга. Во всяком случае, для грузоотправителей именно это важно, чтобы была увязка всех видов транспорта между собой.

Мультимодальность и контейнеризацию как отраслевой эксперт я рассматриваю как один из основных факторов роста экспорта. И здесь какие конкретно меры надо принять? Это даст нашим экспортерам возможность отправлять малые партии, имеются в виду сборные отправки. Отправлять группы контейнеров, а не копить целый контейнерный поезд. Более широко развивать отправки в специализированных контейнерах. Нам конкретно нужны танк-контейнеры, рефконтейнеры, нам нужны контейнеры для насыпных грузов и которые можно отправлять тоже малыми партиями.

Здесь упоминался коридор Север – Юг. В привязке к нему есть предложения по маршрутам конкретных международных транспортных коридоров сделать три сквозные вещи: единый транспортный сквозной документ, единый сквозной тариф и зеленую сквозную таможню, таможенный коридор.

Денис Штирбу: Один из вопросов, заявленных организаторами конференции, – продажа «Трансконтейнера». Александр, мы знаем все, что у вас к этому делу есть интерес. Вы настроены по-прежнему, вы хотите его видеть своим активом. Если да, то как вы тогда будете его развивать? Откроете всем доступ? Или то, что вы говорили, – приоритет есть, а дальше посмотрим.

Александр Исурин: «Трансконтейнер» – хорошая компания, хороший актив. Этот вопрос обсуждался с Минтрансом при формировании позиций правительства в отношении продажи «Трансконтейнера». И аргументы, которые мы приводили в тот момент для формирования позиций Минтранса по «Трансконтейнеру», это было создание национального контейнерного чемпиона.

То есть Fesco и «Трансконтейнер» – это естественное дополнение друг друга. Мы видим большую синергию именно в той части, что мы – операторы. «Трансконтейнер» – это сетевой оператор, мы – оператор больше интермодальный. Совмещение этих двух технологий позволит сильно увеличить уровень контейнеризации за счет сервис-сегмента, о котором мы говорим.

Что получилось? Позиция сформирована, и сообщество и РЖД готовятся к продаже «Трансконтейнера». И появились другие игроки, которые заинтересованы в этом активе. Что с ним мы или кто-то другой будем делать – зависит как раз от регуляторов, от поведенческих условий, которые будут сопровождать эту сделку. Например, терминалы «Трансконтейнера» на данном этапе – это места общего пользования. То есть «Трансконтейнер» в текущей своей парадигме обязан обеспечить доступ для своих терминалов. Вряд ли это поменяется.

И в любом случае мы – сервисная компания, «Трансконтейнер» – сервисная компания, Gefco и «РЖД логистика» – тоже. И тем более что коллеги по индустрии используют asset-light технологию, я не вижу проблемы предоставить как можно больше доступа клиентам с потенциально контейнеропригодными грузами – чтобы они их переводили в контейнеры и приводили на железную дорогу. Еще раз напомню, что в контейнерах по железной дороге перевозится 2% из общего количества контейнеропригодных грузов.

Текст подготовлен по выступлениям на IX ежегодной конференции «Барьеры и точки роста для транспортной отрасли России: железнодорожный сектор», проведенной газетой «Ведомости» 20 марта 2018 г. в Москве.

https://www.vedomosti.ru/newspaper/articles/2018/05/15/769629-konteinernaya-mobilizatsiya
шего.

ИНТЕРФАКС; 2015.05.15; РФ ВЫХОДИТ ИЗ СОГЛАШЕНИЯ О СОТРУДНИЧЕСТВЕ ПО ОРГАНИЗАЦИИ ПОИСКОВО-СПАСАТЕЛЬНОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ ПОЛЕТОВ АВИАЦИИ
Россия прекращает исполнение многостороннего Соглашения о сотрудничестве по организации и проведению поисково-спасательного обеспечения полетов воздушных судов гражданской авиации, поскольку заключила двусторонние соглашения в этой сфере с сопредельными государствами.

Распоряжение о выходе из соглашения, подписанного 9 декабря 1994 года, опубликовано во вторник на официальном портале правовой информации

«Принять предложения Минтранса России, согласованные с МИДом России, о прекращении временного применения Российской Федерацией Соглашения о сотрудничестве по организации и проведению поисково-спасательного обеспечения полетов воздушных судов гражданской авиации, подписанного в г. Москве 9 декабря 1994 г., и о направлении уведомления о намерении Российской Федерации не становиться участником указанного Соглашения»,  – говорится в документе, который также предписывает внешнеполитическому ведомству уведомить Исполнительный комитет СНГ о принятых решениях.

Как отмечается в пояснительной записке к распоряжению, «это решение носит юридико-технический характер» и принято «в порядке юридико-технической инвентаризации договорно-правовой базы сотрудничества России с иностранными государствами».

Целью подписанного около 24 лет назад многостороннего соглашения было выработка согласованных мер в сфере организации и проведения поисково-спасательного обеспечения полетов гражданской авиации, реализация предусмотренных документами Международной организации гражданской авиации процедур сотрудничества поисково-спасательных служб сопредельных государств.

«За истекший период РФ заключены двусторонние соглашения о сотрудничестве в области авиационного поиска и спасания со всеми сопредельными государствами, вследствие чего применение многостороннего соглашения стало нецелесообразным»,  – отмечается в пояснении.

КОММЕРСАНТ; 2018.05.16; «АЭРОФЛОТ» МЕНЯЕТ КАДРОВОЕ НАПРАВЛЕНИЕ; ЕЩЕ ОДИН ТОП-МЕНЕДЖЕР ПОКИДАЕТ КОМПАНИЮ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА

В «Аэрофлоте» продолжаются крупные кадровые изменения. Вслед за заместителем гендиректора по стратегии и альянсам Джорджо Каллегари свой пост вскоре покинет замглавы компании по коммерции и финансам Шамиль Курмашов. Оба топ-менеджера входили в ближний круг главы «Аэрофлота» Виталия Савельева. Источники “Ъ” в отрасли и эксперты ждут и других перестановок в компании вплоть до полной смены руководства.

Заместитель гендиректора по коммерции и финансам «Аэрофлота» Шамиль Курмашов в ближайшее время покинет компанию, сообщил «Интерфакс» со ссылкой на главу перевозчика Виталия Савельева. По его словам, топ-менеджер «принял для себя решение о смене направления бизнеса в связи с длительным пребыванием у власти  – он отработал в авиакомпании более девяти лет». В «Аэрофлоте» к этому «отнеслись с пониманием». Пока господин Курмашов продолжает формально занимать свой пост и «в течение ближайшего времени определится с будущим», а пока «ищет новые идеи и направления». Сменщиком станет топ-менеджер из финансового блока «Аэрофлота», имя которого не раскрывается.

О том, что господин Курмашов уходит из «Аэрофлота», на рынке говорили еще в начале апреля, но в самой компании это отрицали. Источники “Ъ” утверждают, что увольнение стоит в одном ряду с уходом заместителя гендиректора по стратегии и альянсам «Аэрофлота» Джорджо Каллегари, покинувшего компанию в марте, «чтобы сосредоточиться на личных делах». Оба менеджера, подчеркивают собеседники “Ъ”, «входили в ближний круг Виталия Савельева» и на этом фоне стоит ожидать «полной смены руководства перевозчика».

Шамиль Курмашов пришел в «Аэрофлот» в 2009 году, но и до этого был соратником господина Савельева  – по работе в АФК «Система». Там господин Савельев был первым вице-президентом, а господин Курмашов  – заместителем руководителя комплекса финансов и инвестиций. С 2013 года Шамиль Курмашов курировал в «Аэрофлоте» коммерческий блок вместо Андрея Калмыкова, возглавившего дочерний лоукостер «Победу».

Источники “Ъ” отмечают, что при господине Курмашове авиакомпания переживала «разные, в том числе непростые, финансовые времена»: в 2014–2015 годах перевозчик терпел убытки, в том числе из-за программы топливного хеджирования, принятой на пике стоимости нефти. Зато в 2016 году «Аэрофлот» получил рекордную прибыль за счет комбинации положительных факторов: валютных курсов, резкого роста перевозок и возвращения валютных депозитов за самолеты, поступившие в парк группы. В 2017 году прибыль авиакомпании опять упала  – на 40%.

Также топ-менеджеру приходилось решать финансовые проблемы дочерних авиакомпаний группы «Аэрофлот». «Оренбургские авиалинии» искажали отчетность, скрывая дебиторскую задолженность почти на 2 млрд руб. из-за долгов туроператоров «Идеал-тур» и «Пегас Туристик». Убытки всех дочерних компаний в первом полугодии 2014 года оценивались в 3,8 млрд руб. Для оптимизации затрат и повышения эффективности работы в 2016 году дочерние структуры были объединены под брендом «Россия».

Один из собеседников “Ъ” добавляет, что «Аэрофлот» уже вплотную подошел к доле рынка в 50%, а превышение вызовет вопросы у ФАС. Поэтому, полагает он, возможно, «топ-менеджеры уже не видят для себя сверхзадач и предпочли бы заняться другими вопросами». Предположить дальнейшую карьеру Шамиля Курмашова или даже Виталия Савельева эксперты не берутся, но считают возможные кадровые перестановки в «Аэрофлоте» логичными. «Ожидаемые изменения в составе правительства и профильных ведомств активизировали обсуждения кадровых перемен и в компаниях с госучастием», – отмечает исполнительный директор компании «Авиапорт» Олег Пантелеев. Он добавляет, что «известны различные примеры ротаций, когда чиновники уходили в бизнес или, напротив, руководители крупных компаний переходили на госслужбу».

https://www.kommersant.ru/doc/3629463
ИНТЕРФАКС; 2018.05.15; «ПОБЕДА» ОБЖАЛОВАЛА В ВЕРХОВНОМ СУДЕ ПРАВИЛА ПЕРЕВОЗКИ РУЧНОЙ КЛАДИ

Авиакомпания «Победа» (входит в группу «Аэрофлот» ) обратилась в Верховный суд РФ с иском о признании незаконными правил перевозки ручной клади для невозвратных авиабилетов, которые были утверждены приказом Минтранса в октябре прошлого года.

Согласно судебным материалам, иск принят к производству 14 мая. В качестве ответчиков выступают Минтранс и Минюст. Заседание суда назначено на 7 августа.

Прошлой осенью в РФ вступила в силу новая редакция Воздушного кодекса, которая отменила обязанность авиакомпаний включать в тариф плату за провоз багажа для владельцев невозвратных авиабилетов. В развитие закона Минтранс утвердил новые правила провоза ручной клади в салоне при невозвратных тарифах. В них установлен минимальный вес бесплатной ручной клади на одного пассажира в размере 5 кг, а также перечень предметов, которые можно пронести на борт сверх этой нормы.

Но «Победа» считает, что октябрьским приказом Минтранс возложил на перевозчиков «две взаимоисключающие обязанности», говорится в исковом заявлении, с которым ознакомился «Интерфакс». Так, согласно пункту 133 приказа, авиакомпании должны принимать к перевозке ручную кладь, «вес и габариты которой обеспечивают ее безопасное размещение в салоне». В то же время пункт 135 обязывает принимать вещи «без учета их веса, габаритов, и возможности безопасного размещения в салоне воздушного судна». Вместе с тем, по мнению «Победы», «Воздушный кодекс РФ не закрепляет за пассажиром право перевозить в салоне вещи сверх установленной перевозчиком нормы, а также не наделяет Минтранс полномочиями по расширению пределов реализации пассажиром прав, ограниченных федеральным законодателем».

В конце 2017 года гендиректор «Победы» Андрей Калмыков заявил «Интерфаксу», что приказ Минтранса в части перечня провоза вещей сверх нормы ручной клади «нужно отменить, поскольку он противоречит Воздушному кодексу». «В кодексе написано: правила провоза ручной клади устанавливаются на основании эксплуатационной документации воздушного судна. Это означает, что правила должны быть адаптированы под каждый тип судна  – не могут быть одинаковые нормы для Boeing-777 и для «кукурузника»,  – говорил топ-менеджер.

Он отмечал при этом, что, согласно мировому опыту, регулятор не должен предъявлять к авиакомпаниям сервисные требования  – в правилах должны быть прописаны только жесткие требования по безопасности.

На ту же тему:

http://tass.ru/ekonomika/4632761
ТАСС; 2018.05.15; АВИАКОМПАНИЯ «ИКАР» ГОТОВА ВЫЙТИ НА МАГАДАНСКИЙ РЫНОК АВИАПЕРЕВОЗОК

Компания «Икар» предложила правительству Магаданской области свои услуги на рынке авиаперевозок. Об этом во вторник сообщила пресс-служба регионального правительства.

«В адрес губернатора Магаданской области Владимира Печеного поступило письмо от коммерческого директора компании «Пегас Флай» (ООО «Авиакомпания «Икар») Имрана Назарова, в котором он подтверждает возможность выполнения компанией двух рейсов в неделю по маршруту Жуковский (Москва)  – Магадан  – Жуковский»,  – говорится в сообщении.

По данным пресс-службы, в данный момент идет процесс согласования условий выполнения рейсов. Также авиакомпания предлагает провести трехстороннюю встречу с участием представителей правительства Магаданской области и Министерства транспорта РФ, чтобы обсудить детали сотрудничества. В свою очередь, аэропорт «Магадан» готов предоставить «Икару» скидку на оплату своих услуг по обслуживанию самолетов.

В прошлом году по направлению Магадан  – Москва было девять рейсов в неделю, в этом  – только четыре. Эта частота не обеспечивает перевозку необходимого количества людей на московском направлении. Уже сейчас отсутствуют билеты эконом-класса Магадан  – Москва на май и июнь. Это создает напряженность среди тех, кто не может вылететь на отдых и лечение. Острой остается ситуация и с обратными билетами в августе и сентябре.

Губернатор области неоднократно обращался к руководству авиакомпаний, в Министерство транспорта и Росавиацию, с тем чтобы этот вопрос был урегулирован. Накануне в Минтрансе РФ провели совещание с руководителями авиакомпаний и Росавиации. Предложение от авиакомпании «Икар» поступило оперативно в тот же день после совещания.

http://tass.ru/obschestvo/5200120
ИНТЕРФАКС; 2018.05.15; СУД ОТКЛОНИЛ ИСК «ПОБЕДЫ» К РОСАВИАЦИИ О ДОПУСКЕ К РЕЙСАМ МОСКВА – БАТУМИ
Арбитражный суд Москвы во вторник отклонил иск ООО «Авиакомпания «Победа» (входит в группу «Аэрофлот») к Росавиации, которая выдает авиакомпаниям допуски к международным рейсам, и Минтрансу РФ, участвующему в распределении допусков, передал корреспондент «Интерфакса» из суда.

Суд признал законным отказ Росавиации в рассмотрении отзыва допуска на полеты по маршруту Москва  – Батуми у авиакомпании Red Wings.

Третье лицо по делу  – АО «Ред Вингс».

Выступая на заседании, представитель «Победы» подала ходатайство о восстановлении процессуального срока обжалования оспариваемого документа Росавиации. Она отметила, что за это время авиакомпания «пыталась восстановить свои права», обращаясь в различные инстанции.

Представитель Росавиации заявила, что предъявленные к ведомству требования необоснованны и не подлежат удовлетворению. Она подчеркнула, что «Победа» пропустила срок обжалования, и он не подлежит восстановлению.

По ее словам, в настоящее время перевозки по данному маршруту осуществляют авиакомпании «Сибирь», «Уральские авиалинии» и Red Wings.

Представители Минтранса РФ и АО «Ред Вингс» поддержали позицию Росавиации.

Иск заявлен о признании незаконным отказа в рассмотрении вопроса об отзыве допуска по перевозке пассажиров у авиакомпании АО «Ред Вингс» на линии Москва  – Батуми, обязании рассмотреть этот вопрос.

Ранее сообщалось, что авиакомпания «Победа» намерена в судебном порядке добиться разрешения на выполнение рейсов Москва  – Батуми.

Перевозчик обратился с соответствующим иском в Арбитражный суд Москвы 12 марта.

Из искового заявления следует, что АК «Победа» запрашивала у Росавиации допуск на выполнение регулярных рейсов Москва  – Батуми, но получила отказ. Допуск при этом достался авиакомпании Red Wings, которая впоследствии открыла рейсы по этому маршруту.

«Победа» ранее просила Росавиацию пересмотреть решение, передав допуск ей, но снова получила отказ. Теперь «дочка» «Аэрофлота» просит суд обязать Росавицию отозвать разрешение на полеты в Батуми у Red Wings и передать это право ей, указано в материалах.

«Победа»  – низкобюджетная авиакомпания группы «Аэрофлот», образована в сентябре 2014 года. Рейсы компании выполняются на самолетах Boeing-737-800 в одноклассной компоновке.

Red Wings  – российская авиакомпания, базируется в московском аэропорту «Домодедово». Единственный акционер  – лизинговая «Ильюшин финанс Ко».

В июле 2017 года со ссылкой на материалы, подготовленные Росавиацией к заседанию межведомственной комиссии (МВК) при Минтрансе РФ по допуску перевозчиков к международным рейсам, сообщалось, что Росавиация планирует отозвать у авиакомпании Red Wings допуск на регулярные рейсы Москва  – Батуми.

В материалах, опубликованных на сайте Росавиации, пояснялось, что отозвать допуск ведомство попросила авиакомпания «Победа».

В начале 2017 года сообщалось, что «Победа» получила допуск Росавиации на рейсы из Санкт-Петербурга в Батуми  – до 3 раз в неделю, но летать по этому маршруту так и не начала.
ТАСС; 2018.05.15; АВИАРЕЙСЫ ИЗ РЕСПУБЛИКИ АЛТАЙ В НОВОСИБИРСК ВОЗОБНОВЯТСЯ С 1 ИЮНЯ

Авиарейсы из Горно-Алтайска в Новосибирск возобновятся с 1 июня, их вводит авиакомпания S7, сообщили во вторник в пресс-службе правительства Республики Алтай.

Отмечается, что рейсы были отменены в начале 2018 года, но к туристическому сезону их было решено возобновить.

«Рейсы из Горно-Алтайска будут выполняться по пятницам и воскресеньям, из Новосибирска судно будет вылетать в 12:05 часов (время местное  – прим. ТАСС), прибытие в Горно – Алтайск  – в 13:15. Вылет в Новосибирск  – в 13:55, прибытие  – в 15:05»,  – сообщили в пресс-службе.

Также с 26 мая станут ежедневными рейсы в Москву, добавили в правительстве. Сейчас самолеты летают по этому маршруту только во вторник, четверг и воскресенье.

Аэропорт Горно-Алтайска вновь начал работу после 20 лет простоя в 2011 году после серьезной реконструкции и удлинения взлетно-посадочной полосы. Открытие аэропорта помогло развитию туризма: по итогам 2011 года турпоток составил 1,35 миллиона человек, в 2017 году  – более 2 миллионов человек.

Сегодня аэропорт может принимать среднемагистральные самолеты. В 2012 году впервые для горного региона было запущено прямое сообщение с Москвой. Налажено авиасообщение с Красноярском, Челябинском, продолжается работа по приданию аэропорту международного статуса.

http://tass.ru/sibir-news/5200715
ИНТЕРФАКС-УРАЛ; 2018.05.16; САМОЛЕТ СОВЕРШИЛ ВЫНУЖДЕННУЮ ПОСАДКУ В АЭРОПОРТУ ЕКАТЕРИНБУРГА, ПОСТРАДАВШИХ НЕТ

Следственные органы проводят проверку по факту вынужденной посадки в екатеринбургском аэропорту «Кольцово» самолета Airbus A320 в ночь на среду, сообщает пресс-служба Уральского следственного управления на транспорте СКР.

По предварительным данным, в 1:04 по местному времени (23:04 мск) в аэропорту «Кольцово» совершил вынужденную посадку Airbus A320, выполнявший рейс «Екатеринбург  – Самарканд».

«На борту находилось 47 человек, в том числе шесть членов экипажа. При посадке никто не пострадал, воздушное судно повреждений не получило»,  – говорится в сообщении.

Отмечается, что информация была получена из средств массовой информации.

В ходе проверки будут установлены обстоятельства произошед
[image: image1.jpg]
PAGE  
2

