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ВЕДОМОСТИ; МАРГАРИТА ЛЮТОВА; 19.06.2012; ГОСУДАРСТВО ПЛОХО ГОТОВО 

Российская политика в государственно-частном партнерстве (ГЧП) непонятна, проекты подготовлены некачественно, частные инвесторы не считают себя защищенными, выяснили консультанты из Ernst & Young

«Гарантировано, что полезно, – главное, чтобы по-честному» – так эксперты Ernst & Young озаглавили обзор состояния ГЧП в России. Обзор составлен по данным опроса российских чиновников, российских и иностранных инвесторов, банкиров и представителей институтов развития.

Большинство респондентов констатировали: единой госполитики в области ГЧП в России нет (см.инфографику на стр.03). Даже среди чиновников лишь 8% опрошенных заявили, что понимают и поддерживают существующую политику. Причем представители государства считают, что ГЧП в первую очередь источник внебюджетных средств.

Бюджетных средств на быстрое решение всех проблем дорожной отрасли России не хватит, говорил на селекторном совещании в начале июня министр транспорта Максим Соколов, поэтому важно на всех этапах и во всех проектах, где это возможно, привлекать частные средства.

Но частные деньги всегда дороже государственных, замечает соавтор обзора, партнер Ernst & Young Александр Ерофеев, а платить в итоге все равно придется бюджету – дешевле взять кредит или выпустить облигации.

У ГЧП есть более ценные преимущества, указывает Ерофеев: государство может получить выгоды от более высокой эффективности и дисциплины частников, привлечь лучшие технологии и снизить уровень коррупции и в конечном итоге сэкономить. 

Но чем ниже качество государственной политики, тем выше риски для инвесторов, а это делает финансирование проектов ГЧП дороже. Ни один из опрошенных инвесторов и кредиторов не назвал уровень защиты своих прав в ГЧП адекватным: существующие механизмы либо не обеспечивают должной защиты (так считают 38% российских респондентов), либо содержат риски, повышающие стоимость финансирования (таково мнение 44%).

Частники готовы взять на себя риски, но у них должна быть и возможность заработать. С точки зрения инвестора, оптимальный региональный государственно-частный проект должен стоить до 10 млрд руб. и обеспечивать доходность в 15-25%.

Пожелания чиновников выглядят скромнее. Проекты ГЧП, по их мнению, не должны быть дороже 5 млрд руб. (а для 60% респондентов и не дороже 1 млрд), а доходность – не выше 20%; банки же хотели бы видеть доходность не ниже 20%. Российские инвесторы, вкладывающие собственные средства, как правило, ориентируются на доходность около 20% и выше, говорит топ-менеджер одной из компаний, участвующих в государственно-частных проектах. 

А из-за того что концессионное законодательство в первую очередь защищает интересы государства, приходящий частный партнер требует для себя избыточных гарантий, объяснял на конференции «Ведомостей» исполнительный директор Газпромбанка Павел Бруссер: например, облигационные займы концессионеров обеспечены госгарантиями. 

Государство брать на себя риски не готово: половина опрошенных чиновников считает, что частники могли бы взять на себя 50% рисков спроса, а государство – не более 10%. 

Нормативная база ГЧП в целом неудовлетворительна: 75% опрошенных считают, что законодательство нужно менять. Подтверждение тому, что законодательная база несовершенна, – небольшое количество проектов, замечает партнер Gide Loyrette Nouel Александр Долгов. По данным федерального портала «ГЧП инфо», в России свыше 300 запущенных проектов: 37 федеральных, 172 на региональном уровне и 100 муниципальных. А потенциал российского рынка ГЧП – 8 трлн руб. (это от 530 до 1600 проектов исходя из средней стоимости проекта в 15 млрд или 5 млрд руб.), замечает предправления Центра развития ГЧП Павел Селезнев.

Участники опроса предлагают доработать закон о концессиях, принять отраслевые законы по ГЧП, внести правки в Бюджетный, Налоговый и Земельный кодексы, а также предусмотреть возможность фиксации тарифов на долгое время. Долгосрочное тарифообразование – самое важное условие, которое могло бы кардинально изменить ситуацию с ГЧП в водоснабжении и ЖКХ в целом, объяснял директор «Росводоканала» Михаил Шнейдерман (цитата по ИТАР-ТАСС).

Государство оказывается не готовым к партнерству с частниками: качество проектов респонденты в среднем оценили на 0,9 балла из 3 возможных. Инвесторам нужна понятная структура проекта и полная информация о нем, а это требует серьезной работы, объясняет Ерофеев. Даже в конкурсной документации федеральных проектов бывает просто недостаточно данных для частника, рассказывает сотрудник одной из компаний, участвовавших в инвестиционных конкурсах. Регионы жалуются, что не могут найти инвестора, рассказывает Ерофеев, но зачастую у них просто нет должным образом подготовленных проектов.

В инфраструктурных проектах уже сейчас участвуют крупные европейские партнеры (Vinci – в строительстве скоростной трассы Москва – Петербург, ЕБРР – в реконструкции аэропорта «Пулково»), замечает директор департамента Минэкономразвития Сергей Беляков: это задает определенную планку, проработку таких проектов вряд ли можно оценить на 0,9 из 3. 

Сфера применения ГЧП в России пока уже, а инструментарий беднее, чем в других странах, Россия пока сильно отстает от европейских стандартов, признает Беляков. Но сфера применения ГЧП будет расширяться, обещает он, а по мере того как нарабатывается практика, законодательство будет совершенствоваться.

Главное, чтобы отношения между государством и частником были действительно партнерскими, заключает Шнейдерман: «Сегодня они все еще строятся по командно-административному принципу – сверху вниз».

Чужие страхи

Иностранных инвесторов некоторые риски беспокоят сильнее, чем российских: например, вдвое больше российских инвесторов (45% опрошенных против 22%) готовы целиком взять на себя валютные риски или риски рефинансирования (42 против 22%). Тревожный сигнал для властей, пишет Ernst & Young: государство заинтересовано в зарубежных партнерах, их опыте и технологиях.

РОССИЙСКАЯ БИЗНЕС-ГАЗЕТА; ИРИНА ФУРСОВА; 19.06.2012; ТРАССЫ В СКЛАДЧИНУ 

К финансированию дорожных работ привлекут частников 

Как минимум два триллиона рублей необходимы дорожникам ежегодно, чтобы содержать федеральные трассы в полном порядке, – такие данные привел министр транспорта Максим Соколов на селекторном совещании Росавтодора. Но это пока благие пожелания. В реальности же им приходится исходить из более скромной суммы в 800 млрд, которой примерно поровну располагают Федеральный и региональные дорожные фонды. И здесь важно понимать, что имеющихся в наличии средств на быстрое решение всех проблем, накопившихся в дорожном хозяйстве за долгие годы пребывания на голодном пайке, не хватит. Поэтому, сказал глава минтранса, к строительству и реконструкции автотрасс необходимо привлекать частные средства. Этому, безусловно, помогут поправки к закону о концессионных соглашениях, которые позволяют переходить на содержание автодорог по контрактам жизненного цикла (КЖЦ), заключающимся в финансовой ответственности подрядчика за эксплуататцию построенной им дороги в течение всего нормативного срока

Ситуация же с бюджетным финансированием отрасли более или менее стала налаживаться лишь в последние два-три года. В 2011-м начал действовать Федеральный дорожный фонд, с 2012-го – региональные. Большая часть аккумулированных в них средств направляется на создание современных высокоскоростных трасс, способных выдерживать солидные нагрузки на ось, объектов дорожной инфраструктуры, обеспечивающих безопасность движения.

В прошлом году, по словам министра, отрасль сделала гигантский рывок в развитии. Построено 18 мостовых переходов на федеральных трассах, завершено строительство магистрали Чита-Хабаровск, кольцевой дороги Санкт-Петербурга. Сдано около 6000 км федеральных трасс. Сейчас идет строительство и реконструкция на ряде магистралей: «Кавказ», «Енисей», «Колыма», «Кола» и др. И при желании дорожники, считает Максим Соколов, способны меньшими средствами достичь желаемого, надо только подумать, какие современные решения использовать при реализации тех или иных проектов, и определить приоритеты. Активнее науку привлекать, внедрять инновационные методы и технологии

Так, например, в Бурятии на реконструкции 15-километрового участка дороги Улан-Удэ – Кяхта при укладке земляного полотна начинают использовать шлаковые отходы Гусиноозерской ГРЭС. Эта технология приносит выгоды всем: дорожники получают за копейки стройматериал, а станция избавляется от шлака, за излишки которого платит штрафы. По словам начальника ФКУ «Упрдор «Южный Байкал» Александра Битуева, шлак значительно повысит прочность основания дорожной «одежды».

И несмотря на то, что к дорожным работам в Бурятии из-за весенних снегопадов приступили на 10 дней позже намеченного, уже майский план по ремонту дефектов покрытия перевыполнен на 20%. На это повлияла новая технология – укладка асфальтобетона холодными смесями и эмульсиями по технологии «Мультигрейд». За 5 месяцев года здесь уже освоено 38% годовых инвестиций. В частности, по строительству – 52% из выделенных 1,7 млрд руб. Всего же до конца июня на строительстве и реконструкции магистралей в «Южном Байкале» намерены освоить 70% капвложений. Сдадут 28 км новых дорог. 

По словам руководителя Росавтодора Анатолия Чабунина, в этом году у дорожников «крен на новые технологии». Скажем, в Красноярске подхватили инициативу южнобайкальцев и тоже будут использовать шлак при укладке земполотна. Конечно, эту технологию нельзя бездумно тиражировать на всю страну, поскольку у разных ТЭЦ не одинаковое содержание золы в отходах, да и грунты везде отличаются

В этом году также ожидается бум в строительстве сельских дорог: пока в стране 40 тыс. населенных пунктов не имеют связи с «большой землей»! В Бюджетный кодекс внесены поправки, обязывающие субъекты Федерации не менее 5% накоплений региональных дорожных фондов пускать именно на сельские дороги с твердым покрытием. В этом году на эти цели будет отпущено 6 млрд руб, их хватит на 600 км сельских «автобанов» (в 2001-м на 5 млрд проложили 500 км).

ФОНТАНКА.РУ; МАША МОГИЛЕВСКАЯ; 18.06.2012; МИНИСТР ТРАНСПОРТА ДАСТ СТАРТ ЕЩЕ ОДНОЙ ПЛАТНОЙ ТРАССЕ В ПЕТЕРБУРГЕ

О старте инвестиционного конкурса на право строительства 38 километров будущей платной трассы Петербург – Москва будет объявлено в рамках первого дня Петербургского международного экономического форума. Полностью дорога будет готова к чемпионату мира по футболу в 2018 году. Проезд по 1 км для легковушек обойдется, по предварительным подсчетам, в 3,6 рубля.

О старте международного конкурса на право строительства первых 38 км будущей скоростной трассы из Петербурга объявит 21 июня новый министр транспорта Максим Соколов. Экс-чиновник Смольного приедет в город для участия в ПМЭФ-2012.

Организатором конкурса, как сообщается, станет госкомпания «Автодор». Ожидается, что в 2013 году эта структура станет стороной в концессионном соглашении с победителем тендера. Она же будет гарантировать концессионеру после строительства объекта выплату минимальной ежегодной выручки, необходимой для эксплуатации трассы.

По такой схеме, отметим, петербургские власти заключили контракт на строительство центральной части Западного скоростного диаметра с консорциумом во главе с «ВТБ» и Газпромбанком.

Всего же, как ожидается, на возведение 38 км скоростной трассы подрядчику будет выделено 32 млрд рублей. Трасса пройдет по территории Московского и Пушкинского районов Петербурга (около 18 км) и Тосненского района Ленобласти (оставшиеся 20 км). По проекту она должна быть шестиполосной с разделительным «газоном» и расчетной скоростью движения 150 км/ч.

Крупную развязку на этом участке планируется возвести восточнее Пушкина. Там по проекту предполагается строительство отдельного второго пункта оплаты. Первый будет возведен на въезде на трассу. Там также планируется возвести многоуровневую развязку, которая свяжет скоростную платную дорогу с другой «быстрой трассой» – ЗСД. Таким образом в Минтрансе надеются создать удобный коридор для транспорта (преимущественно грузового), движущегося из Финляндии в Москву.

Съезда с петербургской КАД на скоростную магистраль проектировщики не нарисовали, чтобы не перегружать дорогу. Зато рукав трассы пойдет к новым терминалам аэропорта Пулково.

Напомним, что из Москвы скоростную автомобильную трассу в Петербург начали возводить в 2009 году. В ноябре 2008 года были подведены итоги конкурса по выбору концессионера первого участка дороги (15 – 58-й км), который выиграла Северо-Западная концессионная компания. В июле 2009 года было подписано концессионное соглашение о реализации этого проекта, стоимость которого оценивается более чем в 60 млрд руб. Первоначально участниками концессии были французская компания Vinci и акционеры группы «Н-Транс». В 2010 году выяснилось, что участником СЗКК стал акционер СМП-банка Аркадий Ротенберг.

Против строительства этого отрезка дороги, отметим, выступили многочисленные активисты, защитники Химкинского леса, по которому проходит дорога. В 2010 году по решению президента возведение трассы было приостановлено. Но в итоге все же строительство возобновлено.

Как сообщал Росавтодор, общая смета трассы длиной в 684 км составит 0,5 трлн рублей. На протяжении дороги будет возведено 167 путепроводов, 32 развязки, 85 мостов. По предварительным подсчетам, 1 км проезда по магистрали для легковых автомобилей составит 3,6 рубля, для автобусов – 9 рублей, для грузовиков – 12 рублей 24 копейки.

ТРУД; ПАВЕЛ ОРЛОВ, ВАСИЛИЙ ЩУРОВ; 19.06.2012; БОРИС ЛЁВИН: НАШИХ ВЫПУСКНИКОВ НА БИРЖЕ ТРУДА НЕТ 

Стране нужны инженеры, техники, конструкторы. Об этом говорят президент и премьер, директоры государственных заводов и частных компаний, работающих в реальном секторе. Но экзамены в школах снова показали, что выпускники предпочитают для сдачи ЕГЭ гуманитарные предметы. С такими аттестатами – дорога в бухгалтеры, юристы или банковские служащие, которых, к слову, и так более чем достаточно.

Почему спрос и предложение на рынке труда не пересекаются, как две параллельные прямые? И что надо сделать, чтобы молодежь выбирала карьеру инженера? Об этом мы говорили в редакции с Борисом Лёвиным – ректором легендарного МИИТа, ныне Московского государственного университета путей сообщения.

О физиках и лириках

- Борис Алексеевич, в 90-е годы слово «инженер» звучало как приговор – вот, мол, не сумел устроиться в банк или адвокатскую контору, теперь считает рубли от получки до получки. А как сейчас?

- Отношение к инженерам изменилось. Власти осознали, что государственная политика должна опираться на реальную экономику, на инновации. Развитие современного производства невозможно без технических специалистов.

- Но в школах на экзаменах выбирают гуманитарные дисциплины. Чем это объяснить?

- Так всем проще – и ученикам, и учителям. У нас, к сожалению, слабая школа. Результаты ЕГЭ по физике намного хуже, чем по обществознанию. Я слышал, что сами преподаватели призывают не сдавать физику, чтобы не портить статистику. А в итоге мы дезориентируем молодежь и снижаем ее интеллектуальный уровень, который развивается прежде всего на основе фундаментальных наук.

- Получается замкнутый круг.

- На самом деле есть простое решение: сделать физику обязательным предметом ЕГЭ наряду с математикой и русским языком. Это поднимет качество преподавания предмета, который является важнейшим элементом фундаментальной подготовки. Мы в школе создадим интеллектуальный подпор, который позволит обеспечить хороший прием в технические вузы. Именно об этом я говорил на последней встрече с бывшим министром образования Фурсенко. Он красиво ушел от ответа – вот, мол, меня и так за ЕГЭ все критикуют, а вы еще один обязательный предмет предлагаете. 

На самом деле это отговорка. Если у нас ставка на научно-технический прогресс, то в школе должны быть созданы все условия, чтобы дети были готовы поступать в технические вузы. В противном случае они просто не получат такой возможности.

О системе 

распределения

- Новый министр образования Ливанов заявил, что надо бы разобраться, сколько на самом деле требуется инженеров. Можно ведь выбрать технический вуз и потом остаться без работы: 

- За все отрасли не скажу, поскольку не имею такой статистики. Что касается транспорта, то тут полная ясность. Российские железные дороги на десять лет вперед рассчитывают потребности в кадрах разного уровня. Мы видим, сколько надо принять и подготовить специалистов, чтобы заполнить вакансии.

- Вы готовите специалистов по заявкам? Но это советская система распределения!

- А почему «советская»? Такая система была в царское время, когда наш вуз готовил инженеров-путейцев и строителей для Транссиба. И сейчас она успешно работает. Каждые пять лет вузы проходят аккредитацию в Рособрнадзоре. Там есть вопрос: «Числятся ли выпускники на бирже труда?» Так вот, у нас последние 15 лет в этой графе – ноль. Случаев регистрации выпускников 

МИИТа на бирже нет.

- Это еще не факт, что все пошли работать на железную дорогу. 

- По факту так: если берем целевой выпуск МИИТа, в прошлом году 97% вернулись на предприятия. Исключение – поступившие в аспирантуру и женщины, которые вышли замуж. Но кроме бюджетных у нас есть еще коммерческие места, примерно 50 на 50. Так вот если смотреть на весь выпуск, то на транспорт уходит 70%.

- Положим, бюджетник учился на путейца, но потом передумал. У нас же не крепостное право, чтобы заставлять работать из-под палки: 

- Да, у нас рынок. Поэтому он должен вернуть деньги, затраченные на его подготовку. От 180 до 300 тысяч рублей за весь срок обучения. 

- Для семьи из провинции это большая сумма. 

- Для семьи, но не для конкурентов. Многие предприятия готовы платить эти деньги, чтобы получить наших инженеров. Такое случаи есть, но это исключение из правил. У нас слова «целевой набор» имеют прямой смысл. На бюджетные отделения приходят учиться те, кто уже сделал свой выбор. 

О реформе 

образования

- Вы хотите сказать, что в школах есть специальные «желдорклассы»?

- Можно и так назвать. Есть система профориентации, рассчитанная на учеников 10-11-х классов. Готовить детей особенно важно сейчас, когда уровень школьных знаний не отвечает требованиям первого курса. 

У нас девять вузов железнодорожного транспорта, у каждого своя система довузовской подготовки. Положим, если это ребенок из Москвы, Подмосковья и центральных регионов России, то он у нас тестируется и дополнительно занимается. А провинциальные школы к нам направляют педагогов по русскому, физике и математике, и мы им повышаем квалификацию. Причем за свой счет, потому что они – к примеру, в Мичуринске, – будут готовить детей к учебе у нас. После школы ребенок едет к нам по направлению предприятия и поступает на льготных условиях. Получает доплату к стипендии, каждое лето проходит производственную практику, диплом защищает по актуальной тематике. И потом едет на предприятие, где должен отработать как минимум три года. 

Вот так работает для некоторых удивительная, но для нас естественная система отбора и профориентации.

- Скажите, зачем вообще огород городить? Есть же болонская система – вуз готовит инженера со степенью бакалавра, тот устраивается на предприятие и там получает специальную подготовку. 

- Да, такая система в той же Франции. Но когда поинтересовался, сколько им потребуется инженеров на строительство железных дорог, то оказалось, что всего 12 человек в год. А ежегодный заказ от РЖД – на 250 таких специалистов. Если отраслевые вузы откажутся от целевой подготовки, то их просто не будет. 

- То есть вы за отраслевое образование. А как же реформа? 

- Вы имеете в виду бакалавров и магистров? Мы на эту систему перешли уже давно на гуманитарных и юридических специальностях. Но по основным специальностям обучение непрерывное. Наши железнодорожные предприятия, в отличие от французских, просто не могут заниматься дополнительной подготовкой недоученных инженеров. И потом: Ну скажите, почему надо смотреть на чужой опыт, а не на свой собственный? В нашей российской истории был только один период – с 1918 по 1928 год, – когда все отраслевые вузы отдали в Министерство просвещения. Хватило 10 лет, чтобы осознать ошибку, и отраслевые институты вернули в железнодорожное ведомство (НКПС). Зачем снова наступать на старые грабли?

О «цепочке» 

профтехобразования

- Кстати, об отечественном опыте – говорят, железным дорогам очень нужны люди 

с профессиональным техническим образованием?

- Еще не так давно в системе отраслевого профтехобразования было 117 ПТУ. После перестройки их отдали на местные бюджеты, и 87 ПТУ через два года оказались перепрофилированы. Городские власти как рассуждают? Железнодорожники нужны линейным предприятиям, расположенным в населенных пунктах, в том числе отдаленных. 

И такая же участь чуть не постигла наши техникумы. Но благодаря поддержке Минтранса России все 48 отраслевых специализированных учебных заведений – ссузов – удалось сохранить путем их интеграции с вузами. МИИТ принял в свой состав 17 техникумов и колледжей. 

Статус училищ вырос – они стали структурными подразделениями университетов. И если студент учится в техникуме на отлично, он может продолжить образование в нашем институте. 

Кстати, отраслевые вузы сегодня готовят рабочие кадры по 150 специальностям, то есть фактически взяли на себя функции бывших отраслевых ПТУ. Надо же обеспечивать железные дороги путейцами, строителями, механиками и так далее.

- Ну а зачем вам медицинский колледж и гимназия?

- Мы просто замкнули логическую цепочку. Взяли гимназию МПС в свой состав, сохранили ее для отрасли. За 2011 год она заняла первое место по Москве. Выпускники гимназии, кстати, владеющие двумя-тремя иностранными языками, без проблем поступают не только в МИИТе, но и в другие ведущие вузы. 

И медицинский колледж МИИТа – один из лучших в Москве. Мы не могли его отдать, поскольку нуждаемся в кадрах по работе в ЧС. Когда бывший министр транспорта Левитин нас посещал, то был поражен увиденным в тренировочном зале колледжа. Представьте: стоит «скорая», вокруг манекены, имитирующие переживших авто- или железнодорожную катастрофу. Наши выпускники должны моментально определять, кого надо первым госпитализировать, чтобы спасти всех, кого возможно. Плюс должны обладать медицинской подготовкой, уметь обращаться со специальным оборудованием.

- Вы на себя многое берете. А где взять на это средства ?

- По новому закону деньги идут за студентом. Сейчас бюджетные средства покрывают 25-30% наших потребностей. Еще 50% – это платное образование, основная статья наших доходов. Остальное дает наука.

- Обычно на науку дают деньги.

- У нас иначе. В прошлом году мы выполнили заказов более чем на 800 млн рублей. Это обследования, испытания, проектирование и так далее. Вы наверняка слышали про анкерное рельсовое крепление, которое сегодня внедряют по всей стране? Его изобрели в нашем институте. Оборот около 6 млрд рублей в год.

Наши заказчики – это вся страна, включая космос. 

В том числе 40% заказов от РЖД. Так что наука в 

МИИТе и в других отраслевых вузах практически на сто процентов внебюджетная.

- А вы можете предложить железным дорогам новые, перспективные виды бизнеса?

- На французских железных дорогах, с которыми мы сотрудничаем, половину дохода приносит туризм и сервис. Да-да, вроде бы непрофильный бизнес дает столько же прибыли, как и перевозки. И у нас европейцы с большим удовольствием поехали бы путешествовать, например, по Транссибу. Однако сегодня это сложно – нет гостиниц, ресторанов, специальных вагонов-отелей, развлекательных программ. Или, скажем, обсуждаем в Сочи работу пассажирского порта. Участники дискуссии задаются вопросом, почему к нам не заходят «крутые» яхты. Да все потому же: нет сервиса! Хозяева яхт привыкли, что в порту подключатся к электрике, кондиционерам, что на берегу можно зайти хорошо пообедать, отдохнуть. Все сделано для них. Мы это должны видеть и учиться повторять, потому что деньги большие теряем.

О ярлыках и результате

- На какие специальности у вас самый большой конкурс?

- Самая востребованная специальность – управление процессами перевозок. Раньше она называлась «эксплуатация ЖД». Там есть логистика, коммерция, международные перевозки. Следующая – строительство железных дорог. Глубокая фундаментальная подготовка, заложенная сто лет назад и развивающаяся постоянно. Сейчас наши выпускники все мосты и тоннели строят. От острова Русский до Сочи, в том числе вантовые. 

- Говорят, вы готовите специалистов для таможни? Хотя у них же есть своя академия.

- Да, 12 лет назад приехали из Таможенного комитета и сказали, что хотят разместить заказ на подготовку специалистов. Говорят, берем вашего вагонника, два месяца подготовки – и прекрасный специалист на погранпереходе. А сколько ни учим выпускников таможенной академии конструкции вагона – бесполезно. И это понятно. 

В Таможенную академию абитуриенты идут именно потому, что не технари.

- Вы идете против течения, отстаивая преимущества отраслевого образования. Считаете, что эта точка зрения победит? 

- Когда мы были на последней встрече ректоров вузов с председателем правительства Владимиром Путиным, обсуждались вопросы планового образования. Все до меня говорили, что вот никто не заказывает специалистов, и мало кто их не берет. Пришлось сказать, что выход один – вернуться к отраслевой системе образования. Те отрасли, которые сегодня стоят на ногах, должны взять под крыло свои вузы. 

У этой точки зрения есть противники. Они говорят: плановое образование – пережиток социализма. Отвечаю им: надо не вешать ярлыки, а оценивать конечный результат. Система работает? Потребность удовлетворяется? Качество соответствует? Вот и ответ. 

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 19.06.2012; НИ ВЗЛЕТА, НИ ПОСАДКИ – АВИАЦИЯ 

Отпуск окладывается 

Вчера в редакцию поступила жалоба на авиакомпанию, которая летает на юг. Судя по всему, это письмо будет не последним.

Анастасия Дмитренко весной забронировала три билета на 23 июня по маршруту Москва – Владикавказ. На прошлой неделе ей пришло sms-сообщение: все рейсы компании «Авиационные линии Кубани» на Владикавказ отменены. Но деньги за билеты вернут только через месяц.

Как пояснил «РГ» руководитель Росавиации Александр Нерадько, если билет куплен в кассе авиакомпании, то обычно перевозчик возвращает их сразу, а если с помощью перевода денег с карточки, то это занимает время. При этом глава Росавиации признал, что «Авиационным линиям Кубани» приходится оптимизировать маршрутную сеть. Уже закрыто два направления – на Екатеринбург и Владикавказ, уточнил источник в Росавиации 

Нерадько сообщил, что у этого перевозчика есть договоренность с «Уральскими авиалиниями». И сибиряки на свободных местах будут перевозить пассажиров кубанской компании, которая в ближайшее время уведомит всех купивших билеты о развитии ситуации. «Мы мониторим состояние компании», – отметил Нерадько, добавив, что это совсем не то, что было с авиакомпанией «Континент». Прошлым летом, напомним, действия акционера по выводу денег привели к печальным последствиям для пассажиров «Континента», когда перевозчик перестал существовать буквально за считаные дни.

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 18.06.2012; МИГАЛКИ НА ВЕРТУШКИ: ДЕПУТАТОВ ПЕРЕСАДЯТ НА ВЕРТОЛЕТЫ

Воздушное пространство над Москвой-рекой планируют открыть для авиаполетов. Сделают это, чтобы избежать транспортного коллапса, возникающего всякий раз при движении правительственного кортежа.

«Для этого потребуется небольшая модернизация механизма радиолокационного контроля снижения над Москвой, – пояснил «Российской газете» заместитель министра транспорта Валерий Окулов. – Если несколько лет назад ряд силовых служб были категорически против полетов над столицей в пределах МКАД, то сейчас не возражают. Речь, скорее всего, пойдет о вертолетных перевозках. После тестовых полетов надеемся получить одобрения силовиков на авиасообщение по этому маршруту».

Он же сообщил, что простых москвичей – без высших чинов, но с воздушным транспортом – к постоянным полетам не допустят. Терпеть преимущество вертушек, которые заменят мигалки, придется и в воздухе. 

«Прежде всего речь пойдет о том, чтобы пересадить на вертолеты тех, кому позволено пользоваться мигалками, и это будет колоссальная экономия», – объяснил В.Окулов.

В Росавиации уверяют, что больших проблем технического плана полеты над столицей не доставят. Правда, подозревают, что москвичей пролетающие над их домами самолеты и вертолеты не обрадуют. 

«Нужно принять взвешенное решение для вертолетного сообщения деловой авиации над Москвой-рекой. Может быть, стоит провести опрос среди населения», – предлагает глава Росавиации Александр Нерадько.

Стоит отметить, что необходимость поднять правительственные кортежи повыше над землей назрела в обществе давно. Периодически в Интернете вспыхивают скандалы вокруг очередного большого чиновника, из-за машины которого в транспортной пробке случаются ЧП.

Последний такой инцидент произошел 25 ноября прошлого года. В городе Всеволожске Ленинградской области ГИБДД перекрыла трассу и не пропускала карету скорой помощи до тех пор, пока не проехали несколько машин с мигалками. В это время в машине медиков скончался мужчина, получивший серьезные травмы при падении с четвертого этажа.

В том же ноябре 2011г. на перекрытом Садовом кольце аналогично застряла скорая. Как выяснили блогеры, движение было остановлено из-за проезда кортежа Владимира Путина, направлявшегося в театр. 

А в марте 2012г. из-за перекрытия Кутузовского проспекта были остановлены машины пожарных и спасателей, которые следовали по вызову на набережную Тараса Шевченко: по информации очевидцев, на льду Москвы-реки оказались два ребенка. Бригаде спасателей пришлось ждать, когда проедут VIP-машины. К счастью, информация оказалась ложной.

ИНТЕРФАКС; 18.06.2012; СТРАХОВАНИЕ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ПЕРЕВОЗЧИКОВ ЗАМЕНИТ ЛИЧНОЕ СТРАХОВАНИЕ ПАССАЖИРОВ В РФ С 2013Г 

Страхование ответственности перевозчика станет эффективной заметой личному страхованию пассажиров, считает первый заместитель председателя комитета Госдумы по финансовому рынку Владислав Резник. 

«Страхование ответственности перевозчиков предусмотрено законодательством многих стран, в том числе и стран СНГ. Введение этого вида страхования в России будет положительно влиять не только на безопасность транспортной отрасли, но и способствовать развитию цивилизованного страхового рынка в нашей стране», – сказал он в интервью агентству «Интерфакс-АФИ», комментируя подписанный в конце прошлой недели президентом РФ федеральный закон «Об обязательном страховании гражданской ответственности перевозчика за причинение вреда жизни, здоровью, имуществу пассажиров и о порядке возмещения такого вреда, причиненного при перевозках пассажиров метрополитеном».

В.Резник убежден, что «принятие этого нового обязательного закона – важный этап развития для всего страхового рынка». 

Закон был подписан президентом РФ в конце прошлой недели и вступает в силу с 1 января 2013 года.

Его появление стало результатом многолетней законотворческой работы. Документ готовился Минтрансом РФ и прошел согласования с рядом государственных ведомств.

Новый федеральный закон предусматривает необходимость получения специальной лицензии, создание общенационального профобъединения, формирование обязательной перестраховочной защиты участниками рынка, формирование фонда гарантийных выплат и солидарную ответственность СК по принятым обязательствам членами союза.

Согласно последним изменениям, внесенным в текст закона, метрополитен не должен заключать договоры страхования ответственности. Однако этот вид перевозчиков обязан выплачивать возмещение за причиненный вред напрямую пострадавшим пассажирам.

Как сообщалось ранее, страховое сообщество на роль профобъединения прочит Национальный союз страховщиков ответственности (НССО). Вопрос о соответствующих изменениях в устав союза будет обсуждаться в ходе общего собрания его участников 20 июня.

До сих пор НССО занимался реализацией закона об обязательном страховании ответственности владельцев опасных объектов (ОПО).

В настоящее время действуют разрозненные акты и нормы, где по-разному определяется степень и порядок защиты. К примеру, по указу президента РФ Бориса Ельцина, пассажиры иногородних железнодорожных рейсов страхуются за свой счет по риску «смерть» на сумму около 12 тыс. рублей. Аналогичный риск в новом законе оценен в 2 млн рублей. 

Несовершенная система с момента вступления закона в силу будет отменена, пояснил В.Резник.

ВЕДОМОСТИ; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 19.06.2012; БОЛЬШЕ УГЛЯ 

Енисейская промышленная компания (ЕПК) договаривается с «Северсталью» и Evraz – владельцами месторождений угля в Улуг-Хемском бассейне Тувы – о расширении пропускной способности железной дороги Кызыл – Курагино с 15,5 млн до 37,5 млн т грузов в год, сообщил совладелец и гендиректор ЕПК Руслан Байсаров. Переговоры ведутся с акционерами компаний, подчеркнул он. Речь идет об участке в 254 км, строительство которого финансирует ЕПК, подчеркнул Байсаров, сейчас его стоимость с учетом инфляции – 93,5 млрд руб., расширение может обойтись еще в 28,5 млрд руб.

Пока не понятно, как будет оформлено сотрудничество ЕПК с партнерами, говорит Байсаров. Один из вариантов – соглашение о софинансировании проекта, по которому каждый из партнеров получит квоту на перевозку груза. Представитель Evraz заявил, что его компания не ведет переговоров о строительстве или расширении Кызыл – Курагино. Представитель «Северстали» от комментариев отказался. Зато представитель En+ Олега Дерипаски (также добывает в Туве уголь) отметил, что его компания обсуждает с ЕПК участие в расширении дороги: 15,5 млн т недостаточно для перевозки угля из Тувы. Представитель ЕПК отказался комментировать переговоры с En+.

Решение расширять ветку – правильное, говорит гендиректор Infranews Алексей Безбородов, но тогда придется расширять и второй участок ветки на 147 км, который финансируется из бюджета. Сотрудник Росжелдора (заказчик строительства ветки) отмечает, что расширить государственную ветку можно только на некоторых участках. Если строить второй путь, то придется пересматривать проект, а на это уйдет как минимум два года, объясняет он. Второй путь не нужен, участок можно расширить за счет строительства перегонов, отмечает представитель ЕПК. Это действительно так, подтверждает Безбородов. Более важный вопрос – как ЕПК будет финансировать проект, отмечает он. Компания не раскрывает показатели за 2011 г., а в 2010 г. ее прибыль была 83,3 млн руб., плюс Межпромбанк требует с нее долг в 816 млн руб.

Впрочем, представитель ЕПК уверяет, что с финансированием проблем не будет. Компания планирует занять и на строительство ветки, и на разработку Элегестского угольного месторождения, сказал Байсаров. В числе возможных кредиторов он назвал Сбербанк, ВЭБ, возможно, западные банки. Причем «Сбер» предложил купить 5-8% ЕПК, добавил топ-менеджер (представитель банка на вопрос не ответил). После завершения строительства Кызыл – Курагино, через 5-6 лет, ЕПК может провести IPO, заявил Байсаров.

МОСКОВСКАЯ ПРАВДА; СОФЬЯ КУЛИКОВА; 19.06.2012; РАСПЕЧАТАЙ И ПРЕДЪЯВИ 

РЖД объявила о смене правил электронной регистрации. Даже пройдя ее на сайте перевозчика, в поезд нельзя будет сесть, предъявив только паспорт.

Теперь при оформлении билета через интернет формируется посадочный купон, который, согласно приказу Министерства транспорта России, является документом строгой отчетности и выдается отдельно для каждого пассажира. Такой документ может быть представлен для отчета в бухгалтерию организации.

С 14 июня на официальном сайте ОАО «РЖД» имеется требование предъявлять такой купон в распечатанном виде при посадке в поезд вместе с документом, удостоверяющим личность. Это означает, что после приобретения билета на поезд через интернет и оформления электронной регистрации необходимо распечатать посадочный купон на принтере и иметь его при себе при посадке в поезд.

«Посадка в поезд при наличии электронной регистрации в поезда внутреннего сообщения, следующие по территории Российской Федерации, осуществляется при предъявлении распечатанного посадочного купона электронного билета и документа, удостоверяющего личность, на основании которого был оформлен электронный билет», – говорится в новых правилах, опубликованных на сайте РЖД.

До начала августа установлен переходный период, во время которого допускается использование бланков заказа старого образца (полученных при покупке билета до 11.00 14 июня) и посадка в поезд по предъявлении только паспорта. Однако рекомендуется в случае использования электронной регистрации иметь при посадке распечатанный лист с бланком заказа.

РИА «НОВОСТИ»; 19.06.2012; РОСТРАНСНАДЗОР ПРОВЕДЕТ ПРОВЕРКИ КОМПАНИЙ, ЧЬИ СУДА СТОЛКНУЛИСЬ НА ВОЛГЕ 

Ространснадзор в течение месяца проведет внештатные проверки ОАО «Судоходная компания «Волжское пароходство» (входит в UCLH Владимира Лисина) и ОАО «Северо-Западное пароходство» (входит в VBTH – судоходный дивизион UCLH) в связи со столкновением их судов на реке Волге в Самарской области, сообщили агентству «Прайм» в пресс-службе ведомства. 

В пресс-службе также сообщили, что ведомство проводит расследование по факту столкновения. 

По предварительным данным, предоставленным пресс-службой, сейчас одно судно находится на мели, второе – на плаву. 

Пострадавших нет, экипажи были эвакуированы. 

Как сообщили агентству «Прайм» в пресс-службе «Волжского пароходства», серьезные повреждения получило судно этой компании. 

«Судно компании «Волжское пароходство» получило пробоину. Оно не затонуло, но подтоплено и сейчас лежит дном на грунте. В данный момент ведутся работы по откачке воды из корпуса судна и закупориванию пробоины», – добавили в пресс-службе. 

По словам представителя пресс-службы, инициатором аварии стало судно «Георгий Победоносец» «Северо-Западного пароходства». По предварительной версии, у корабля могло отказать рулевое управление. 

«Судно компании «Северо-Западное пароходство» по ходу движения резко повернуло налево и врезалось в судно компании «Волжское пароходство». У «Георгия Победоносца» серьезных повреждений нет», – добавили в пресс-службе. 

Сейчас на месте аварии работает судоходная инспекция. 

Авария произошла накануне, в 22.48 мск. 

По данным пресс-службы «Волжского пароходства», дно уже обследовано водолазами и сейчас проводятся следственные действия по факту ЧП, а также решается вопрос о поднятии и эвакуации к пирсу пострадавшего судна.

АВИАПОРТ.РУ; 18.06.2012; РОСАВИАЦИЯ ПОПРОСИЛА ВОЕННЫХ ПОМОЧЬ С ПОИСКОМ ПРОПАВШЕГО АН-2 НА УРАЛЕ

Росавиация обратилась к военным летчикам с просьбой о помощи в поисках пропавшего в Свердловской области самолета Ан-2 с людьми на борту, сообщил в понедельник журналистам командующий вторым командованием ВВС и ПВО Центрального военного округа генерал-майор Виктор Севостьянов. 

Одиннадцатого июня около 23.00 из аэропорта города Серов несанкционированно вылетел в неизвестном направлении самолет Ан-2 авиакомпании «Ави-азов». По предварительным данным МЧС РФ, на его борту находились пилот и 12 пассажиров. Связь с самолетом отсутствует. 

«Ко мне обращались руководители Росавиации в оказании помощи. Дело в том, что поиск и спасание самолетов, терпящих бедствие, эта задача с военных... несколько снята. И мы занимается обеспечением полетов только своей авиации. Но однако, ко мне обращались, и... вертолеты, которые осуществляют поиск этого Ан-2, базируются, с разрешения командующего, на вертолетной площадке «Ива»«, – сказал Севостьянов. 

«Помогаем им там в обеспечении, в обслуживании и так далее», – добавил он. 

Самолет, по предварительным данным, был выпущен в 1984-1986 годах, в настоящее время он принадлежит коммерческому предприятию, зарегистрированному в Челябинской области. 

Следствие возбудило по факту пропажи самолета уголовное дело о нарушении правил безопасности движения и эксплуатации воздушного транспорта. Санкция статьи предусматривает до семи лет заключения. 

ВЕЧЕРНЯЯ МОСКВА; ДМИТРИЙ СЕМЕНОВ; 19.06.2012; ПОЛЕТЫ НАД СТОЛИЦЕЙ РАЗРЕШАТ НЕ ВО СНЕ, А НАЯВУ

Министерство транспорта выступило с неожиданной инициативой: разрешить авиаперевозки в городской черте столицы. Правда, только в акватории Москвы-реки. Об этом корреспонденту «ВМ» сообщили вчера в прессслужбе ведомства. Впрочем, разрешение на полеты получат далеко не все авиаперевозчики: все-таки Москва была, есть и остается «режимным» объектом. Во-первых, неплохие шансы получить разрешения на полеты у правительственного авиаотряда. Для этого, по словам замминистра транспорта Валерия Окулова, достаточно немного модернизировать механизм радиолокационного контроля за снижением на территории города. Зато госчиновники высоких рангов смогут отправляться на работу без спецсопровождения и не устраивать ежедневных перекрытий на московских проспектах. В то же время, напомним, до сегодняшнего дня ряд отечественных спецслужб выступал категорически против разрешения полетов над городской чертой, объясняя это требованиями безопасности. Как нам сообщили в Росавиации, пока что летать над городом можно только в строго отведенных коридорах. Причем каждый полет необходимо согласовывать с целым рядом инстанций: правительством города, Генштабом, ФСБ, Федеральной службой охраны и главным хозяином неба – Командованием специального назначения ВВС. Однако давление со стороны частных перевозчиков на российских законодателей ведется уже давно: впервые вопрос о разрешении воздушного такси над Москвой был поднят Госдумой еще три года назад. Однако тогда депутаты так ничего и не решили. Официальная причина нерешительности – слишком большое число технических вопросов, которые предстояло решить. По мнению независимых экспертов – представителей частных авиаперевозчиков, проблемы ставились теми, кто их просто не хотел решать. И вот теперь решения проблемы готовы прийти сверху. Но сначала необходимо будет провести ряд тестовых полетов, чтобы получить окончательное одобрение со стороны курирующих московское небо спецслужб.

Петр Шкуматов, координатор движения «Синие ведерки»

Очень здравая идея. Во всех цивилизованных странах первые лица государства передвигаются на вертолетах, по крайней мере на средние расстояния. Если эта практика будет введена в Москве, это просто замечательно. Правда, предстоит построить вертолетные площадки, но это не самая большая проблема.

Александр Евдокимов генеральный директор компании «Джет Трансфер»

Если такие шаги действительно будут предприняты, то это просто замечательно. В таком решении нет минусов, одни плюсы. Конечно, при соблюдении определенных правил безопасности: два двигателя на вертолете, два пилота. Полеты над городской чертой станут большим подспорьем для отечественного бизнеса. Экономический бум Америки связывают со стремительным развитием малой авиации. Россия и Москва пока в этом плане отстают от других стран.

ИНТЕРФАКС; 18.06.2012; ТРАНСПОРТНАЯ ПРОКУРАТУРА ВОЗБУДИЛА ДЕЛО ПРОТИВ АЭРОПОРТА «КАЗАНЬ» ЗА НАРУШЕНИЕ ПРАВИЛ АВИАБЕЗОПАСНОСТИ 

Татарская транспортная прокуратура (ТТП) возбудила дело об административном правонарушении в отношении ОАО «Международный аэропорт «Казань» (МАК) за невыполнение правил авиационной безопасности, сообщили «Интерфаксу» в ведомстве.

Прокурорская проверка показала, что руководством МАК принимаются не все необходимые меры для обеспечения авиационной и транспортной безопасности на воздушном транспорте.

Так, в нарушение федеральных авиационных правил «Требования авиационной безопасности к аэропортам» около терминала N2 нет не только обязательной 50-метровой зоны безопасности, где запрещена стоянка автотранспорта, но в непосредственной близости от здания расположена огражденная автостоянка. Кроме того, между терминалом и гостиницей растет кустарник, что также запрещено.

Установлено, что на территорию аэропорта автотранспорт допускается по пропускам, образцы которых администрацией МАК не утверждались.

«Еще одно грубейшее нарушение – информация с системы видеонаблюдения и видеозаписи в терминале N2 хранится менее одного месяца», – сказал представитель ТТП.

Выявлено также нарушение правил проведения предполетного и послеполетного досмотров, утвержденных Минтрансом РФ: не определена технология порядка взаимодействия старшего смены досмотра службы авиационной безопасности и старшего смены досмотра органа внутренних дел на транспорте.

Все это, по мнению транспортной прокуратуры, может привести «к совершению противоправных действий, угрожающих безопасной деятельности в области авиации, причинить вред здоровью граждан, привести к захвату и угону воздушного судна, то есть может возникнуть реальная угроза безопасности важнейшего объекта транспортной инфраструктуры республики».

По фактам выявленных нарушений в отношении ОАО «Международный аэропорт «Казань» прокуратурой возбуждено дело об административном правонарушении по ст. 11.3.1 ч.1 КоАП РФ (нарушение авиационных правил).

В адрес гендиректора ОАО внесено представление с требованием незамедлительно устранить выявленные нарушения законодательства.

Как сообщалось, это уже не первая проверка аэропорта: ряд нарушений ТТП выявила в мае 2012 года, было возбуждено административное дело. В частности, периметр аэропорта «Казань» не оборудован инженерно-техническими системами для предотвращения несанкционированного проникновения лиц и транспортных средств на территорию объекта. Руководству дано время для устранения нарушений.

В настоящее время в аэропорту «Казань» в ходе подготовки к Универсиаде-2013 проводится ремонт и модернизация зданий, взлетно-посадочной полосы и рулежных дорожек, в связи с чем с 25 марта до конца осени он ежедневно закрыт с 12 до 16 часов по московскому времени.

Международный аэропорт «Казань» построен в 1979 году, в 1998 году акционирован. Аэропорт является базовым для ОАО «Авиакомпания «Татарстан», обслуживает более 20 авиакомпаний.

Владельцем 100% минус 2 акций аэропорта является ЗАО «Тат-Авиа» (совместное предприятие Татарстана и Bulgarian Aviation Group). Две акции принадлежат ОАО «Центральный депозитарий республики Татарстан».

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 18.06.2012; САМАЯ ОПАЗДЫВАЮЩАЯ АВИАКОМПАНИЯ ЗАДЕРЖАЛА КАЖДЫЙ ДЕСЯТЫЙ РЕЙС

Чаще всех российских авиакомпаний в мае 2012г. задерживала вылет регулярных и чартерных рейсов компания «Таймыр». Из 1263 рейсов с опозданием в течение месяца было выполнено 126, то есть практически каждый десятый, сообщает Федеральное агентство воздушного транспорта РФ (Росавиация). При этом вылета 46 регулярных и 2 чартерных рейсов пассажирам компании пришлось ждать по шесть и более часов.

Кроме того, в десятку самых непунктуальных авиакомпаний России вошли «Руслайн» (9,15% задержек), «Газпром Авиа» (7,9%), «Мирнинское авиапредприятие «Авиакомпания «Алроса» (7,89%), авиакомпания «Северный ветер» (7,67%), «Авиалинии Кубани» (5,83%), «Башкортостан» (5,77%), «Ай Флай» (5,41%), «Якутия» и «Сахалинские авиатрассы» (по 5,34%).

Реже других затягивала с вылетом самолетов авиакомпания «Владивосток авиа»: из 1146 рейсов было задержано лишь 10 (0,87%).

Крупнейшие российские авиакомпании также редко заставляли своих пассажиров ждать. У «S7» было задержано лишь 52 рейса из 4644 (1,12%), у «ЮТэйр» – 110 из 8009 рейсов (1,37%), у «Аэрофлота» 183 из 12 713 рейсов (1,44%), у «России» – 45 из 3924 рейсов (1,47%), у «Трансаэро» – 81 из 5156 рейсов (1,57%).
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