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КОММЕРСАНТЪ; АННА МАКЕЕВА; 30.06.2014; ДНИ РОЖДЕНИЯ

Сегодня исполняется 66 лет президенту ОАО РЖД Владимиру Якунину

Его поздравляет министр транспорта РФ Максим Соколов:

– Уважаемый Владимир Иванович! Примите мои искренние поздравления с днем рождения. В значительной степени благодаря вашему профессионализму, целеустремленности и огромному опыту ОАО РЖД сегодня по праву занимает лидирующие позиции в экономике страны. Скоростные поезда, современный подвижной состав, комфорт, постоянное расширение перечня услуг – все это стало визитной карточкой компании. От всей души желаю вам здоровья, благополучия, оптимизма. Счастья и радости вам и вашим близким!

РБК; 27.06.2014; ФЕДЕРАЦИЯ ПОМОЖЕТ ВОЛГОГРАДСКОМУ РЕГИОНУ В РЕАЛИЗАЦИИ ДОРОЖНЫХ ПРОЕКТОВ

Федеральный центр рассматривает возможность включения в программу финансирования крупных развязок, необходимых для проведения в Волгограде матчей мирового футбольного первенства в 208 году – об этом было заявлено в Москве в ходе переговоров главы области с министром транспорта Максимом Соколовым.

Для этого правительство области представит в кратчайшие сроки свои предложения – федеральный Минтранс готов их поддержать. После процедуры согласования эти документы поступят на уровень федерального руководства для принятия окончательного решения.

Предметом обсуждения в ходе деловой встречи стали и другие дорожные объекты Волгограда. Так, речь шла о возведении объездной дороги для Волгограда и завершение южного участка Третьей Продольной магистрали.

В рамках встречи с главой Росавтодора Романом Старовойтом Андрей Бочаров обсудил ремонт федеральных трасс и строительства сельских магистралей в области. Отметим, встречи волгоградского губернатора с главой дорожного ведомства стали системными – а значит, есть уверенность в поддержке дорожных проектов в регионе со стороны федерации.

Уже есть первые результаты такого плотного взаимодействия – речь идет об удвоении объемов капитального ремонта областных трасс. В 2013 году было приведено в порядок 25 километров, а в 2014 планируется уже 56. Финансирование на эти цели возрастет до 2,2 миллиарда рублей. Еще порядка 700 миллионов будет направлено на строительство и реконструкцию федеральных трасс. Здесь первые на очереди – новые участки магистрали «Сызрань–Саратов–Волгоград», 22-х километровый отрезок автодороги «Волгоград–Каменск-Шахтинский», а также 10-ти километровый участок трассы М-6 «Каспий». Сдача в эксплуатацию этих развязок намечена на 2015-16 годы.

Обсуждалась на совещании и возможность передачи в федеральную собственность либо выделение финансирования по двум областным объектам: это Третья продольная магистраль и 11-километровый отрезок трассы «Волгоград–Каменск-Шахтинский». В настоящее время правительство региона завершает подготовку необходимых документов, которые будут переданы в Росавтодор.

Еще одним важным результатом переговоров в столице стало и решение о выделении федеральной поддержки на строительство подъездных путей к сельским поселениям. До сих пор Волгоградский регион не участвовал в этом проекте. Теперь заявки представлены и одобрено строительство дороги к селу Белогорки в Камышинском районе. Еще по четырем территориям пакет документов также готов, и работы могут быть профинансированы до конца текущего года. В дальнейших планах – федеральное субсидирование на прокладку подъездных путей как минимум для 10 волгоградских поселений.

Итогом переговоров Андрея Бочарова с руководством профильных российских ведомств стала договоренность, что все намеченные для Волгоградской области дорожные планы будут профинансированы в полном объеме.

– На федеральных трассах сейчас высокий темп работ, и это очень важно, поскольку проблема не решалась годами, – подытожил Андрей Бочаров. – Причем на фоне общей тенденции снижения затрат по другим территориям, бюджетное субсидирование дорожно-транспортной сферы Волгоградского региона растет, и эту динамику мы надеемся сохранить.

ГУДОК; СВЕТЛАНА НАЗАРЧУК; 30.06.2014; ОТКРЫТИЕ С РАЗМАХОМ

В Тынде готов к сдаче новый учебный центр

8 июля, в день празднования 40-летия начала строительства Байкало-Амурской магистрали, президент ОАО «РЖД» Владимир Якунин и министр транспорта РФ Максим Соколов откроют современный учебный комплекс в Тынде.

Новый учебный центр в столице БАМа по своей инфраструктуре и оснащенности аудиторий сегодня по праву можно считать одним из лучших на сети российских железных дорог. 

За три года на месте заросшего пустыря рядом с железнодорожным вокзалом строители возвели трехэтажный административно-лабораторный корпус и гостиницу на 125 мест. Причем здание гостиницы построили за четыре месяца, таких темпов в Тынде не видели со времен строительства БАМа. 

– Во-первых, это здание украсило город. Во-вторых – оно построено и оборудовано по новейшим технологиям. В таком комплексном оснащении мы не сдавали на дороге ни одного учебного центра. В других учебных центрах делалось все постепенно, многими годами. А здесь мы заходим в здание, где не только стены новые, а новое все: от мебели до наглядных и методических пособий, – рассказывает начальник Дальневосточного учебного центра профессиональных квалификаций Андрей Воложанин.

С порога лабораторного корпуса чувствуются простор и уют. У входа расположена гардеробная, оборудованная стойкой и вешалками в стиле хай-тек. В холлах – новые стенды и фотокартины с видами вокзалов, панорамами мостов и самых интересных участков Дальневосточной магистрали. 

В здании 10 аудиторий. Площадь кабинетов от 60 до 100 квадратных метров. Аудитории оснащены новой мебелью, тренажерами, проекторами, интерактивными досками, макетами. По последнему слову техники оборудован класс охраны труда. Для компьютерного зала закуплено современнейшее оборудование, здесь можно проводить аудио– и видеоконференции. В здании есть библиотека с читальным залом и буфет. 

– Мы верили, что БАМ будут возрождать, поэтому заранее планировали строитель¬ство учебного центра в Тынде, зная наперед, что с развитием магистрали потребность в работниках массовых профессией будет большая. Сегодня перед нами по¬ставлена задача увеличить объемы подготовки кадров, а самое главное – улучшить качество подготовки. На базе нового учебного центра это будет сделать возможно. Пока планируем готовить в Тынде чуть больше тысячи человек в год. К 2020 году эта цифра должна вырасти до двух тысяч человек в год, – рассказывает заместитель начальника службы управления персоналом Дальневосточной железной дороги Сергей Павлов. 

Комплекс дополняет учебный полигон. Его возвели силами работников тындинских дистанций пути, электроснабжения, сигнализации, централизации и блокировки, восстановительного поезда № 620, ремонтного и эксплуатационного вагонных депо. 

Здесь на станционных путях протяженностью 250 м стоят тепловоз серии 2ТЭ10МК, маневровой локомотив ТЭМ2, крытый вагон, полувагон и платформа. Есть полигон с высоковольтной линией электропередачи, оборудован переезд с постом для дежурного, установлены светофоры и другие устройства СЦБ. Под навесом представлены образцы деталей подвижного состава. 

На территории центра заасфальтированы дорожки, платформы выложены брусчаткой. На газонах уложили натуральное покрытие из травы, которое привезли из Уссурийска. В ночное время на здании светятся вывески и логотипы компании. 

8 июля новый учебный центр оценит президент компании Владимир Якунин. А 14 июля здесь начнутся уже первые занятия для помощников машинистов и монтеров пути. 

ИТАР-ТАСС; 27.06.2014; ПОДХОД К ПОДГОТОВКЕ КАДРОВ СПОРТИВНОЙ АВИАЦИИ НЕОБХОДИМО ОПРЕДЕЛИТЬ ПО-НОВОМУ – ИГОРЬ ЛЕВИТИН

В развитии спортивной авиации необходимо определить подход к подготовке летных кадров и определить куратора для финансирования. Об этом заявил сегодня в Уфе на заседании комиссии по вопросам развития авиации общего назначения помощник президента РФ Игорь Левитин.

«Необходимо определить место спортивной авиации и подходы к ее развитию. Приоритет надо отдавать развитию ребят, которые будут будущими пилотами. Все они пройдут большую школу и станут пусть не чемпионами мира, но достойными людьми. Прежде всего, мы воспитываем не чемпиона, а человека. В вопросах финансирования такой подготовки необходимо определить, кто готов взять кураторство над проектами», – отметил Левитин.

Как отметил президент Объединенной федерации сверхлегкой авиации России Владимир Забава, во Франции участие в чемпионатах мира в странах Европы финансируется государством. «У нас господдержка составляет 5-7 процентов от необходимого уровня» – сказал он. Владимир Забава предложил рассмотреть вопрос о развитии авиационных видов спорта в стране на заседании по авиации в сентябре 2014 года. «Необходимо создать специальный отдел по этому направлению, подвести мониторинг региональных проблем и оказать помощь в их решении», – отметил он.

Авиационными видами спорта в России занимается более 40 тысяч человек, из которых около 90 процентов приходится на наиболее массовые виды: парашютный, дельталетный, планерный, авиа– и ракетомодельный.

ИТАР-ТАСС; 27.06.2014; ДОСААФ БУДЕТ ГОТОВИТЬ КУРСАНТОВ-ЛЕТЧИКОВ ДЛЯ МИНОБОРОНЫ В ШКОЛАХ-ИНТЕРНАТАХ

Добровольное общество содействия армии, авиации и флоту /ДОСААФ/ России увеличит количество школ-интернатов, чьи воспитанники будут проходить первоначальную летную подготовку. Об этом заявил сегодня на заседании комиссии по вопросам развития авиации общего назначения при президенте РФ зампредседателя ДОСААФ Виктор Чернов.

«Мы работаем по программе увеличения школ-интернатов с первоначальной летной подготовкой. Здесь мы реализуем сразу две приоритетные задачи – подготовку кадров для министерства обороны, так и развитие авиационных видов спорта», – подчеркнул Чернов. По его словам, масштабы подготовки курсантов сейчас малы, ежегодно – около 30 выпускников, но их число в ближайшее время планируется увеличить.

На заседании также предложили найти усовершенствованную замену советскому спортивно-пилотажному самолету Як-52. Парк этих судов в России нуждается в обновлении – из 329, находящихся в ведении ДОСААФ, исправны всего 25. Организация рассматривает несколько проектов, в числе которых проект самолета Як-152 разработки Конструкторского бюро имени Яковлева.

Замминистра спорта РФ Павел Колобков подчеркнул, что необходимо усиливать роль ДОССАФ в развития авиационного спорта. Он добавил, что ежегодно ведомство выделяет ДОСААФ до 120 млн рублей, которые используются на обеспечение техникой и оборудованием участников спортивных соревнований.

Помощник президента РФ Игорь Левитин на заседании высказался о необходимости определить подход к подготовке летных кадров. «Приоритет надо отдавать развитию ребят, которые будут будущими пилотами. Все они пройдут большую школу и станут пусть не чемпионами мира, но достойными людьми. Прежде всего, мы воспитываем не чемпиона, а человека. В вопросах финансирования такой подготовки необходимо определить, кто готов взять кураторство над проектами», – сказал Левитин.

Авиационными видами спорта в России занимается более 40 тысяч человек, из которых около 90 процентов приходится на наиболее массовые виды: парашютный, дельталетный, планерный, авиа– и ракетомодельный.

ИНТЕРФАКС; 27.06.2014; ПРАВИТЕЛЬСТВО РФ РАССМОТРИТ ПРЕДЛОЖЕНИЯ ПО СТРОИТЕЛЬСТВУ КЕРЧЕНСКОЙ ПЕРЕПРАВЫ В НАЧАЛЕ ИЮЛЯ – РОСАВТОДОР

Федеральное дорожное агентство (Росавтодор) ожидает, что правительство России в начале июля рассмотрит его предложения по строительству транспортного перехода через Керченский пролив к Крымскому полуострову, сообщил «Интерфаксу» руководитель Росавтодора Роман Старовойт.

«Все варианты представлены в Минтранс. Сейчас готовится доклад в правительство для определения створа моста», – сказал он.

«Ближайшая неделя», – добавил Р.Старовойт, отвечая на вопрос о сроках рассмотрения.

Глава Росавтодора также напомнил, что строительство переправы через Керченский пролив планируется завершить до конца 2018 года.

«Керченская переправа должна быть построена к концу 2018 года. Идут инженерно-геологические изыскания, и разрабатывается технико-экономическое обоснование. Пока все идет по графику», – сказал он, отметив, что заказчиком строительства выступает госкомпания «Российские автомобильные дороги» (ГК «Автодор»).

Кроме того, Р.Старовойт сообщил, что Росавтодор планирует до конца 2014 года заключить соглашения на строительство моста через реку Лену в Якутске. «По графику проведения конкурса мы должны заключить соглашения до конца декабря текущего года», – сказал он.

Ранее сообщалось, что экспертный совет при ГК «Автодор» по вопросам выполнения инженерных изысканий и разработки ТЭО строительства транспортного перехода через Керченский пролив 15 мая в Керчи рассмотрел возможные варианты перехода со стороны Крымского полуострова и со стороны Краснодарского края.

Всего рассматривалось четыре варианта маршрута, которые определяются наличием суженных участков пролива и рельефом берегов на подходах к этим участкам. «Наиболее узкие места пролива образованы выступающими мысами Крымского берега: Фонарь, Жуковский, Еникальский и Ак-Бурун, а на кавказском берегу – косой Чушка и островом Тузла», – сообщала пресс-служба «Автодора».

Северный вариант проложен в наиболее оживленной части Керченского пролива: от косы Чушка, севернее порта Кавказ до мыса Фонарь на Крымском полуострове.

Жуковский вариант предполагает использование косы Чушка. Створ перехода намечается в районе действующей паромной переправы.

Еникальский вариант также предполагает косу Чушка в качестве отправной точки. Еникальский створ располагается в конце суженного участка Керченского пролива, южнее паромной переправы.

Для Тузлинского варианта, самого южного из всех маршрутов, используется Тузлинская коса и насыпная дамба.

Для дальнейшего конструктивно-технологического сравнения экспертным советом были рекомендованы два варианта маршрута.

Анализ всех этих факторов показал, что наиболее предпочтительными вариантами прохождения перехода являются Жуковский и Тузлинский.

Окончательные работы по инженерным изысканиям и разработке ТЭО, необходимые для заключения контракта на проектирование и строительство транспортного перехода, должны быть завершены до 1 октября 2014 года.

Ранее ГК «Автодор» создала дочернее ОАО «Транспортный переход через Керченский пролив», которое выступило заказчиком проведения инженерных изысканий и разработки ТЭО строительства транспортного перехода через Керченский пролив. Позднее ОАО «Федеральный центр проектного финансирования» (ФЦПФ, 100%-ная «дочка» Внешэкономбанка) и «дочка» «Автодора» подписали соглашение по проекту строительства транспортного перехода через Керченский пролив, по которому ФЦПФ предоставит «дочке» «Автодора» 700 млн рублей сроком на 5 лет на возвратной основе для подготовки проекта моста.

Также в июне со ссылкой на полпреда президента в Дальневосточном федеральном округе – вице-премьера РФ Юрия Трутнева сообщалось, что тендер на строительство моста через реку Лена в Якутске будет проводиться повторно, так как предыдущий тендер был непрозрачным.

Ю.Трутнев выражал мнение, что к участию в новом тендере необходимо пригласить иностранные компании, в частности, корейские.

Победителем конкурса по строительству моста через Лену в районе Якутска стал консорциум во главе с ООО «Транспортные концессии (Саха)», в который вошли ВТБ, ОАО «УСК «Мост» Геннадия Тимченко, ОАО «Бамстроймеханизация», ОАО «Институт «Стройпроект». Консорциум предложил построить мост за 38,9 млрд рублей, при этом 15,96 млрд рублей – размер платы концедента по концессионному соглашению.

Вторая заявка была подана от консорциума во главе с ООО «Якутская мостостроительная компания». В этот консорциум вошли ООО «Стройгазконсалтинг» Руслана Байсарова, ООО «НПО «Мостовик» и ОАО «Китайская гражданская инвестиционно-строительная корпорация». Общая стоимость строительства моста была заявлена консорциумом в сумме 39,4 млрд рублей, размер платы концедента по концессионному соглашению – 15,98 млрд рублей.

Комплекс автомобильного мостового перехода включает строительство собственно автомобильного моста, автодорожных подходов к нему, инженерно-технических сооружений, сооружений охраны и эксплуатации моста, а также примыканий к автомобильным дорогам «Умнас» и «Лена». В соответствии с распоряжением правительства РФ от 2 апреля 2013 года, общая протяженность объекта концессионного соглашения составляет 21 тыс. 181 м (из них протяженность автомобильного моста – 3 тыс. 181 м, протяженность автодорожных подходов к мосту – 18 тыс. м). Срок реализации проекта – 168 месяцев (14 лет), в том числе проектирование и строительство – 72 месяца (6 лет), эксплуатация – 96 месяцев (8 лет).

РАДИО «МАЯК»; 29.06.2014; ПРАВИТЕЛЬСТВО ОТЧИТАЛОСЬ О СНИЖЕНИИ ЗАТРАТ КОМПАНИЯМИ С ГОСУЧАСТИЕМ

Правительство РФ отчиталось о снижении организациями с госучастием затрат на приобретение товаров и услуг по итогам 2013 года. Как отмечает сайт кабинета министров, в апреле 2011 года президент РФ утвердил поручение о снижении затрат на приобретение товаров (работ, услуг) в расчете на единицу продукции не менее чем на 10% в год в течение трех лет в реальном выражении.

По итогам 2013 года «Ростелеком» снизил затраты на 60,4%, «Аэрофлот» – на 30,7%, «РЖД» – на 27,9%; «Совкомфлот» – на 23,47%; «Зарубежнефть» – на 12,56%; «Газпром» – на 11,84%; госкорпорация «Росатом» – на 11,29%, отмечает правительство РФ.

Кроме того, по данным кабмина, концерн «Гранит-Электрон» снизил затраты на 27,8%, «Головной центр по воспроизводству сельскохозяйственных животных» – на 22,26%, концерн радиостроения «Вега» – на 15,85%, концерн ЦНИИ «Электроприбор» – на 11,64%, «СО ЕЭС» – на 11,11%, «Международный аэропорт Шереметьево» – на 11,04%, «РусГидро» – на 11%, «Транснефть» – на 11%, «Роснефть» – на 11%, ФСК ЕЭС – 11%, «Россети» – 11%.

Также 10-процентного показателя снижения затрат на приобретение товаров и услуг по итогам 2013 года достигли следующие организации: корпорация «Росхимзащита», ОСК, концерн ПВО «Алмаз-Антей», «Океанприбор», «Моринформсистема-Агат», «Созвездие», «Оборонсервис», концерн «Морское подводное оружие – Гидроприбор», «Центр технологии судостроения и судоремонта», концерн НПО «Аврора», госкомпания «Автодор».

«Роскосмосом представлена информация о снижении затрат на приобретение товаров в расчете на единицу продукции на 10 и более процентов за 2013 год всеми организациями ракетно-космической промышленности», – сказано в сообщении правительства, сообщает ИТАР-ТАСС.

КОММЕРСАНТ; ВЛАДИМИР ДЗАГУТО, ЮРИЙ БАРСУКОВ, ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА, КИРИЛЛ МЕЛЬНИКОВ, ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА, ВЛАДИСЛАВ НОВЫЙ, АНАСТАСИЯ ФОМИЧЕВА; 30.06.2014; ГОСКОМПАНИИ ЗАКУПАЮТ ВСЕ ДЕШЕВЛЕ

Но расходы снизить не могут

Госкомпании успешно рапортуют правительству о снижении закупочных расходов. По данным Белого дома, в 2013 году государственный бизнес уложился в заданные 10% экономии, а ряд компаний снизили затраты по закупочным статьям на 25-30% и даже на 60%. Но реального эффекта на операционные расходы это не оказало: как правило, у крупных госкомпаний они остались на прежнем уровне или даже выросли.

Правительство вчера опубликовало итоги экономии госкомпаний на закупках товаров и услуг за 2013 год. Этого от них требуют с 2012 года: поручение дал годом ранее Дмитрий Медведев, тогда президент России. Предполагалось, что госкомпании должны в течение трех лет на 10% снижать затраты на единицу продукции в реальном выражении. Это было первой попыткой государства надавить на закупки госкомпаний. Затем, уже в 2013 году, когда правительство поставило задачу остановить рост тарифов монополий, кампания за экономию активизировалась. Тогда Белый дом отдельно потребовал сократить на 10% расходы по 50 «наиболее существенным» позициям в закупках госкомпаний.

По данным правительства, более 30 упомянутых в справке госкомпаний поручение 2011 года исполняют. Например, большая часть представителей ТЭКа («Роснефть», «Транснефть», «РусГидро», «Росатом», ФСК, «Россети») рапортовали об экономии в 11%. Ряд компаний перевыполнили план в разы: «Аэрофлот» снизил затраты на закупки на 30,7%, ОАО РЖД – на 27,9%, «Почта России» – на 28%, а ФГУП «Администрация гражданских аэропортов (аэродромов)» – на 30%. Абсолютный рекорд показало ОАО «Ростелеком», в 2013 году сэкономившее на закупках, по данным Белого дома, сразу 60,4%.

Сами госкомпании вчера подробно разъяснить механизмы и общий объем снижения затрат не смогли, в правительстве не ответили на запрос «Ъ». Но чаще всего компании ссылаются на долгосрочные контракты, дающие более выгодные условия при закупках (ОАО РЖД), ужесточение закупочной политики и сокращение услуг на аутсорсинге («Россети»), рост числа поставщиков («Ростелеком»). В «Транснефти» говорят о снижении «объема обязательного резервирования в банках страховых случаев» и о росте предоплаты с 10-15% до 50%, что позволило создать пул максимально эффективных подрядчиков, которых и стали допускать на закрытые конкурсы. Общий объем экономии в 2013 году назвали «Россети» (42 млрд руб. от бизнес-плана), ранее о снижении затрат в 42,3 млрд руб. говорили в ОАО РЖД. Президент «Ростелекома» Сергей Калугин говорил, что в январе–мае 2014 года компания сэкономила на закупках 4,89 млрд руб. В «РусГидро» «Ъ» привели в пример снижение цен на конкурсах генподрядов по строительству генерации: строительство первой очереди Якутской ГРЭС-2 подешевело на 2,3 млрд руб., до 17,4 млрд руб. с НДС, вторая очередь Благовещенской ТЭЦ – на 0,6 млрд руб., до 7,3 млрд руб. с НДС.

Однако экономия на закупках не оказала заметного влияния на операционные расходы госкомпаний. Так, операционные затраты группы «Газпром» по МСФО в 2013 году выросли на 10,5%, до 3,6 трлн руб., «Роснефти» – на 57%, до 389 млрд руб. Затраты «Транснефти» составили 499 млрд руб. в 2013 году против 492 млрд руб. годом ранее. Сходная ситуация в «РусГидро» (272,8 млрд руб. в 2013 году и 271,2 млрд руб. в 2012 году) и в «Ростелекоме» (245,5 млрд руб. в 2013 году против 242,9 млрд руб. в 2012 году).

Отдельно в отчетности общие затраты на закупки выделяют не все компании, но, например, анализ статей расходов «РусГидро» показывает, что заметной разницы между отдельными закупочными категориями в 2012 и 2013 годах не видно. По документам «Газпрома», цены на основные группы материально-технических ресурсов в 2013 году изменились незначительно: как правило, был рост на несколько процентов, падение цен зафиксировано только на прокат (1,1%) и трубы диаметром до 530 мм (2%). По отчетности ОАО РЖД по РСБУ за 2013 год, расходы на сырье, материалы и услуги составили 660,4 млрд руб. (из них материальные затраты – 235,6 млрд руб.), тогда как в 2012 году – 604,1 млрд руб. (247,5 млрд руб.).

Единственное, в чем можно было бы увидеть эффект от экономии госкомпаний на закупках,– это снижение цен на их продукцию или темпов роста тарифов, замечает глава Фонда энергетического развития Сергей Пикин. Отчеты по снижению затрат эксперт назвал «бухгалтерской алхимией», пояснив, что их результаты сильно зависят от используемой системы учета. Это подтверждает и источник «Ъ» в одной из госкомпаний, считающий, что трудно сравнить данные управленческой отчетности, по которой считают снижение цен, с результатами по МСФО и РСБУ.

ИТАР-ТАСС; 29.06.2014; ПРАВИТЕЛЬСТВО ОТЧИТАЛОСЬ О СНИЖЕНИИ ЗАТРАТ КОМПАНИЯМИ С ГОСУЧАСТИЕМ

Правительство РФ отчиталось о снижении организациями с госучастием затрат на приобретение товаров и услуг по итогам 2013 года.

Как отмечает сайт кабинета министров, в апреле 2011 года президент РФ утвердил поручение о снижении затрат на приобретение товаров /работ, услуг/ в расчете на единицу продукции не менее чем на 10% в год в течение трех лет в реальном выражении.

По итогам 2013 года «Ростелеком»> снизил затраты на 60,4%, «Аэрофлот»> – на 30,7%, «РЖД» – на 27,9%; «Совкомфлот» – на 23,47%; «Зарубежнефть» – на 12,56%; «Газпром»> – на 11,84%; госкорпорация «Росатом» – на 11,29%, отмечает правительство РФ.

Кроме того, по данным кабмина, концерн «Гранит-Электрон» снизил затраты на 27,8%, «Головной центр по воспроизводству сельскохозяйственных животных» – на 22,26%, концерн радиостроения «Вега» – на 15,85%, концерн ЦНИИ «Электроприбор» – на 11,64%, «СО ЕЭС» – на 11,11%, «Международный аэропорт Шереметьево» – на 11,04%, «РусГидро» – на 11%, «Транснефть»> – на 11%, «Роснефть»> – на 11%, ФСК ЕЭС> – 11%, «Россети» – 11%.

Также 10-процентного показателя снижения затрат на приобретение товаров и услуг по итогам 2013 года достигли следующие организации: корпорация «Росхимзащита», ОСК, концерн ПВО «Алмаз-Антей», «Океанприбор», «Моринформсистема-Агат», «Созвездие», «Оборонсервис», концерн «Морское подводное оружие – Гидроприбор», «Центр технологии судостроения и судоремонта», концерн НПО «Аврора», госкомпания «Автодор».

«Роскосмосом представлена информация о снижении затрат на приобретение товаров /работ, услуг/ в расчете на единицу продукции на 10 и более процентов за 2013 год всеми организациями ракетно-космической промышленности», – сказано в сообщении правительства.

Среди ФГУПов кабмин сообщает о следующих результатах по итогам 2013 года: «Администрация гражданских аэропортов /аэродромов/» – снижение на 30,0%, «Почта России» – на 28%, «Росморпорт» – на 27,0%, «Государственная корпорация по организации воздушного движения в РФ» – на 17,9%, «Научно-производственное объединение по медицинским иммунобиологическим препаратам «Микроген» – на 10,0%.

КОММЕРСАНТ; ПЕТР НЕТРЕБА, ДМИТРИЙ ЛАДЫГИН, ЕГОР ПОПОВ, ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА, ВЛАДИСЛАВ НОВЫЙ; 28.06.2014; ПРИВАТИЗАЦИЯ ПОСТАВЛЕНА В ЛИСТ ОЖИДАНИЯ

Правительство нашло возможности продать госпакеты уже в этом году

Правительство, вопреки заявлениям Минфина, настаивает на продаже в 2014 году госпакетов «Совкомфлота», РЖД, «Аэрофлота» и «Ростелекома». Как следует из подписанного премьер-министром Дмитрием Медведевым плана реализации госпрограммы «Управление федеральным имуществом», эта госсобственность может быть продана до 30 декабря 2014 года. В Минэкономики уточняют: продавать будут, «но не любой ценой». По словам экспертов, чтобы размещать крупные госпакеты акций, должен быть более «живой» спрос – российский же рынок показывает худшую динамику с начала года среди всех развивающихся стран.

Госпакеты ОАО «Совкомфлот» (25% минус 1 акция), 5% акций ОАО РЖД, ОАО «Аэрофлот» (до 50% плюс одной акции, сейчас у государства 51,17%) и ОАО «Ростелеком» (46,99%) могут быть проданы до 30 декабря 2014 года. Такой контрольный срок установлен премьер-министром Дмитрием Медведевым в подписанном им плане реализации госпрограммы «Управление федеральным имуществом» на 2014-2016 годы.

Почему доприватизация была отложена

9 июня Минфин сообщил об очередном переносе планов приватизации. Уточнение оценки в части планирования продаж – на 170 млрд руб. в 2014 году – прежде всего касается пакетов акций «Ростелекома» «Совкомфлота» и Новороссийского морского торгового порта (НМТП)

Документ появился вопреки недавним заявлениям Минфина – 9 июня замминистра финансов Татьяна Нестеренко объявила о решении правительства отказаться от «большой» приватизации в 2014 году (см. «Ъ» от 10 июня). Решение, по ее словам, принималось «исходя из неопределенности и стоимости этих поступлений от приватизации». «Отменяя» приватизацию, Татьяна Нестеренко привела несколько иной список пакетов акций, предполагавшихся к продаже,– упомянутые тогда замминистра акции НМТП в правительственный план продаж на этот год в итоге не попали, зато в нем появился «Аэрофлот».

По словам главы Минэкономики Алексея Улюкаева, прокомментировавшего «Ъ» приватизационные планы, «конечно же, ситуация на рынке важна, она вызывала большое беспокойство в конце первого – начале второго квартала. Сейчас по многим показателям она лучше». Тем не менее в Минэкономики уточнили, что задача продать все активы любой ценой не стоит. «Такие продажи должны быть экономически оправданны не только с бюджетной точки зрения, но и должны учитывать состояние рынков, перспективы развития приватизируемых компаний, возможные последствия для отрасли»,– сказал представитель министерства.

Сколько заработали на приватизации в 2013 году

В 2013 году от продажи пакетов акций госкомпаний получено 275 млрд руб., подвела 12 декабря предварительные итоги года глава Росимущества Ольга Дергунова. Это, однако, не означает, что чиновникам вопреки их прежним мрачным прогнозам все же удалось почти на две трети выполнить годовой план приватизации, составлявшей 428 млрд руб.

В компаниях, попавших в план правительства, расхождение мнений чиновников комментируют крайне неохотно. Напомним, ранее глава ОАО РЖД Владимир Якунин говорил, что приватизацию необходимо провести после 2018 года. Росимущество планировало приватизировать 5% РЖД до конца 2014 года, еще 20% – до конца 2016 года. Что касается «Аэрофлота», то осенью прошлого года при обсуждении «дорожной карты» приватизации компании Росимущество предлагало в рамках SPO продать ее казначейские акции (4,8%), пакет, принадлежащий «Ростеху» (3,55%), и провести допэмиссию 2,3% акций, которые размыли бы госдолю до 50% плюс 1 акции (сейчас государству в лице Росимущества принадлежит 51,17% «Аэрофлота»). Глава Росимущества Ольга Дергунова ранее говорила, что SPO «Аэрофлота» на Московской бирже «реалистично» в 2014 году. Такие же планы Росимущество сохраняло и в отношении приватизации блокпакета «Совкомфлота». Однако, по словам источников «Ъ», проработанного плана этого пока нет. В «Совкомфлоте» вчера отказались от комментариев. Так же поступили и в «Ростелекоме». При этом источник в последней компании отметил, что она предлагала правительству согласиться с мнением Минобороны и ФСБ о сохранении госконтроля над компанией в виде «золотой акции».

Рынок новость о продолжении приватизации вчера воспринял спокойно. По словам руководителя департамента по управлению активами ИК «Третий Рим» Александра Варюшкина, «возможность продать ценные бумаги зависит от рынка, а не от желания властей». Эксперт считает, что «состояние российского рынка в настоящее время не способствует этому: чтобы размещать крупные пакеты акций, нужен более живой спрос, чем сейчас. Российский же рынок показывает худшую динамику с начала года по сравнению со средней на emerging markets».

ГУДОК; СЕРГЕЙ ПЛЕТНЁВ; 30.06.2014; ЗАКОН МОРЯ

Ситуация, при которой в железнодорожных перевозках и в портах не совпадает законодательная база, не устраивает уже никого. Минтранс пока не может найти решение, которое позволило бы ОАО «РЖД» заключать эффективные соглашения с моряками.

Сегодня портовики работают по закону «О морских портах», где предусмотрено заключение узлового соглашения, а железнодорожники – по Уставу железных дорог, где предусмотрены договора на подачу и уборку вагонов. Несовпадение даже в терминах приводит к многочисленным проблемам на подъездных путях.

Как сообщил на научно-практической конференции «Взаимодействие ОАО «РЖД» с морскими портами и развитие смешанных сообщений» заместитель министра транспорта Сергей Аристов, сейчас министерство пытается согласовать позиции РЖД и Ассоциации морских торговых портов. Железнодорожники представили три проекта типового договора в зависимости от принадлежности портовых путей необщего пользования и локомотивной тяги на них, а Ассоциация – один универсальный проект.

«Мы бы могли скорее решить эту проблему взаимодействия РЖД с портами, если бы ранее приняли закон «О комбинированных (смешанных) перевозках, – говорит Сергей Аристов. – Но там не определён основной подход: или комбинированные перевозки осуществляются горизонтальными перевозчиками, заключающими между собой договора, или над ними должен быть определённый орган, который организует взаимодействие».

Правда, проблеме взаимодействия железнодорожников с портовиками уже много лет, и, когда стороны хотя бы приблизятся к её решению, никто сказать не может.

«На мой взгляд, основным негативным моментом, препятствующим эффективному взаимодействию между портами и железнодорожниками, является отсутствие правовой базы, – говорит первый вице-президент ОАО «РЖД» Вадим Морозов. – Всем уже давно стало понятно, что такая странная правовая коллизия не устраивает никого, включая и самих владельцев портов. Каждые сутки не менее 100 составов стоит на подходах к портам. Как в этом случае можно говорить об улучшении сервиса для клиента, об увеличении средней скорости доставки грузов?»
Со своей стороны ОАО «РЖД», чтобы увеличить пропускные возможности основных направлений, приступило к реализации проектов, которые предполагают строительство дополнительных главных путей, удлинение станционной железнодорожной инфраструктуры, а также создание сети терминально-логистических центров (ТЛЦ). Как пояснил Вадим Морозов, предполагается создать три крупных сухих железнодорожных порта «Балтийский», «Приморский» и «Таманский», а также более 50 ТЛЦ в увязке с реконструкцией железнодорожной инфраструктуры. Крупные сухие порты облегчат перевозки на транспортных коридорах «Север – Юг» и «Запад – Восток».

Нужно реализовать комплекс согласованных мероприятий по развитию транспортной системы, включающий в себя как морские порты, так и железнодорожную инфраструктуру, а также операторов и экспедиторов, представляющих комплексную услугу в перевозке грузов в смешанном сообщении, подчеркнул Вадим Морозов.
ВЕСТИ СОЧИ; 27.06.2014; РОСАВТОДОР ПЕРЕДАЕТ СОЧИ ТРАНСПОРТНЫЕ РАЗВЯЗКИ «ВИНОГРАДНАЯ» И «СТАДИОН»

Росавтодор начал реализацию программы постолимпийского наследия, в рамках которой сейчас две транспортные развязки «Виноградная» и «Стадион» передаются в управление администрации Сочи. Об этом сегодня сообщил главный инженер ФКУ Упрдор «Черноморье» Владимир Пивовар.

Он также отметил, что сейчас идут переговоры о передаче муниципалитету Дублера Курортного проспекта, сообщает «Интерфакс».

По словам Пивовара, остальные 8 транспортных объектов, возведенные по олимпийской программе, останутся на содержании генподрядчиков Росавтодора – Росдорстроя и ДЭП «Мосты и тоннели».

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ЕЛЕНА ДОМЧЕВА; 30.06.2014; УСТАЛЫМ ВОДИТЕЛЯМ ТАХОГРАФЫ БУДУТ ГЛУШИТЬ МОТОРЫ

ВОДИТЕЛЯМ на российских дорогах не дадут спать за рулем.

К 1 июля некоторые пассажирские автобусы и грузовики с массой свыше 15 тонн, совершающие международные перевозки, должны быть оснащены тахографами, которые помогают контролировать соблюдение водителем режима труда и отдыха. 

Если после этой даты инспекторы ГИБДД и Ространснадзора остановят автобус или фуру без тахографа, владельцу транспортного средства придется заплатить штраф до 10 тысяч. 

Сегодня основная часть штрафов за нарушение требований по перевозке приходится на водителей, но не они создают условия для работы. В результате владельцы компаний особо не заботятся о безопасности. Теперь ситуация должна измениться. Это должно положительно сказаться на безопасности движения, уверены эксперты.

Шоферам волей-неволей придется соблюдать режим труда и отдыха. Есть тахографы, которые недоспавшему шоферу, как только он проедет за рулем разрешенное без сна время, сразу глушат двигатель. Приборы попроще просто фиксируют ситуацию, которой в любой момент может поинтересоваться гаишник.

Тахографы поставят на все виды транспорта. Так, к примеру, до 1 апреля приборы должны были появиться в машинах, перевозящих опасные грузы, а до 1 сентября – на автомобилях категории N2, перевозящих неопасные грузы.

В целом владельцы коммерческого транспорта должны завершить эту работу к январю 2018 года.

Словарь «РГ»

Тахограф – это устройство непрерывной регистрации маршрута и скорости движения, времени работы и отдыха водителей. Прибор записывает и сохраняет в памяти все тонкости эксплуатации автомобиля. 

Помимо скорости на конкретных участках, он также фиксирует, например, поломки машины. 

Но самое главное, что он следит за тем, в каком режиме водитель движется. То есть этот прибор не даст водителю работать на износ.

КОМСОМОЛЬСКАЯ ПРАВДА; 27.06.2014; УЧЕНЫЕ ИЗ КРЫМА ПРЕДЛОЖИЛИ ПОСТРОИТЬ ЧЕРЕЗ КЕРЧЕНСКИЙ ПРОЛИВ ПОНТОННО-ОПОРНЫЙ МОСТ

Если идея крымских специалистов придется по «вкусу» Минтрансу РФ и правительству страны, то пересекать Керченский пролив на авто и поездах народ начнет не в 2019 году (именно к этому времени, напомню, два берега планируют соединить так называемым «классическим» мостом), а гораздо раньше. Да и обойдется понтонно-опорная переправа, по словам инженеров, дешевле.

Проект альтернативной морской эстакады его авторы представили на днях в Симферополе на совещании по проблемам развития транспортного комплекса и путей их решения в Крымском федеральном округе. Документ передали в Минтранс. С предложением севастопольских ученых там ознакомятся в самое ближайшее время.

– Колонны понтонно-опорного моста по своему эффекту схожи с «лыжами» – они меньше давят на поверхность – в данном случае на подводный грунт в месте Керченского тектонического разлома. А там, как известно, находятся действующие грязевые вулканы, – рассказал «Комсомолке» один из авторов проекта, заместитель гендиректора по развитию международной инвестиционной экологической компании (МИЭК) «Ситалл» Виталий Катунин. – К тому же, для его строительства не потребуется специальный флот – ведь каждую колонну «классического моста» судам придется забивать в дно. А таких опор потребуется не менее ста. Поэтому процесс их установки займет длительное время. И, естественно, «съест» огромные суммы.

Еще один не менее затратный этап возведения стандартной переправы, по мнению Катунина – земляные работы. Конкретно – насыпка специального подъема на мост. В подвозе грунта придется задействовать огромное количество тонаров. Разработчики альтернативной эстакады предлагают вести транспортный коридор прямо от существующей железной дороги.

– Ширина моста составит 37 метров. По нему пройдут пять полос – одна для поездов и четыре для машин, – пояснил «КП» гендиректор МИЭК Геннадий Рубцов. – Для обслуживающего дорогу персонала предусмотрены дорожки шириной в 1,2 метра. Высота же планируемой переправы над уровнем моря – 5 метров. Разводной створ для прохода судов – порядка 200 метров.

На вопрос, не снесет ли конструкцию первый же шторм, авторы проекта заявляют – это исключено. Альтернативная переправа хоть и будет гораздо легче «классического» моста (стройматериалы при ее возведении используют те же, но в гораздо меньшем количестве), но с ветровой нагрузкой по всем расчетам справиться должна.

Мост через Керченский пролив, напомню, может сократить путь из Краснодарского края в Крым на 450 километров. За строительство переправы основательно взялись относительно недавно, но, тем не менее, уже официально дали проекту ход. Все необходимые документы для начала сооружения транспортного коридора между Кубанью и Крымом должны быть готовы уже к 1 ноября. Сейчас, по информации «Автодора», зарегистрировано дочернее общество, которое будет выступать заказчиком проведения инженерных изысканий и разработки технико-экономического обоснования возведения «классической» переправы.

На реализацию проекта без учета железнодорожной составляющей в марте этого года планировалось потратить минимум 50 миллиардов рублей. На 5 июня эта цифра превысила рубеж в 370 миллиардов рублей.

Что касается альтернативного понтонно-опорного моста, то в Минтрансе, в принципе, не против его использования. Но до тех пор, пока не построят основную магистраль.

Таким будет основной мост через пролив

Мост через Керченский пролив построят к 2019 году

Сколько именно компаний захотят побороться за почетное право прокладывать транспортный коридор, пока что не известно. Но две крупные российские организации уже разработали предпроектное предложение по строительству переправы. Одна наша, местная, – «Спецфундаментстрой» из Геленджика, другая – «Волгомост» из Саратова.

Что ждет Россию и Крым в случае объединения

Едва объединение Крыма и России стало реальностью, киевское донельзя «украинизированное» экспертное сообщество стало генерировать совершенно апокалиптические прогнозы будущего полуострова. Разумеется, эксперты живущие непосредственно на крымской земле, смотрят на случившиеся совсем под другим углом. Мы встретились с членом экспертно-аналитического совета при Совете министров Крыма Владимиром Джараллой, чтобы понять – не станет ли полуостров новой «черной дырой» для российского бюджета.

ИНТЕРФАКС; 27.06.2014; РОСАВТОДОР ОБЪЯВИЛ ТЕНДЕР НА РЕКОНСТРУКЦИЮ УЧАСТКА ТРАССЫ ПЕТЕРБУРГ-НЕВЕЛЬ ЗА 12,3 МЛРД РУБ.

ФКУ «Севзапуправтодор» (структура Росавтодора) объявило конкурс с ограниченным участием на право реализации II этапа реконструкции автомобильной дороги М-20 Санкт-Петербург – Псков – Пустошка – Невель до границы с Белоруссией на участке 31-54 км в Ленинградской области, говорится в материалах на сайте госзаказа.

Согласно техническому заданию, начальная цена контракта составляет 12 млрд 334,755 млн рублей. Подрядчик должен будет в течение 76 месяцев с момента подписания контракта реконструировать участок длинной 14,217 км.

Заявки на конкурс принимаются до 21 июля, подведение итогов назначено на 8 августа.

Ранее ведомство заключило с ЗАО «ВАД» контракт на проведение I этапа реконструкции на этом же отрезке трассы (31-54 км) за 13 млрд 487,832 млн рублей. Компания должна реконструировать 12,419 км дороги к ноябрю 2018 года.

Федеральная автомобильная дорога М-20 «Санкт-Петербург – Псков – государственная граница с Белоруссией» имеет протяженность по РФ 508 км, пролегает по территории Ленинградской и Псковской областей.

РИА НОВОСТИ; 27.06.2014; ОКОЛО 87% ДЕНЕГ ВЫПЛАЧЕНО ЗА СТРОИТЕЛЬСТВО «ОЛИМПИЙСКИХ» ДОРОЖНЫХ ОБЪЕКТОВ В СОЧИ

Строители «олимпийских» дорожных объектов в Сочи получили около 87% оплаты за выполненные работы, сообщил в пятницу журналистам начальник Управления федеральных дорог «Черноморье» Федерального дорожного агентства (ФКУ Упрдор «Черноморье») Владимир Кужель.

По его словам, до сих пор у организации, возводившей десять транспортных объектов к Олимпиаде в Сочи, есть только один проблемный партнер – главный подрядчик «Мостотрест». Он до сих пор не завершил часть работ. При этом проблем с оплатой работ нет.

«За то, что сделано, заплачено сполна, а за непредъявленные работы по причине недоделок, мы удерживаем эту оплату до устранения замечаний. Порядка 87% выплачено. Деньги есть, у нас абсолютно нет сомнений, что мы в полной мере профинансируем все сделанное», – рассказал Кужель.

Он добавил, что у строителей остались «недоделки и переделки» по главной построенной к олимпиаде магистрали – Дублеру Курортного проспекта. Несмотря на то, что на всех ее участках автомобильное движение открыто, дорога еще полностью не сдана в эксплуатацию. Последний срок сдачи объекта – 31 августа.

ИТАР-ТАСС; 27.06.2014; СТРАХОВЩИКИ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ПЕРЕВОЗЧИКОВ ОЖИДАЮТ ПАДЕНИЯ СБОРОВ ПО ИТОГАМ 2014 ГОДА НА 10-15 ПРОЦ

Национальный союз страховщиков ответственности /НССО/ ожидает снижения объема сборов по обязательному страхованию ответственности перевозчиков /ОСГОП/ по итогам 2014 года на 10-15 проц. Об этом сообщил журналистам президент союза Андрей Юрьев.

«Из года в год статистика Минтранса показывает, что количество перевозимых пассажиров в РФ снижается. С 2010 года показатель снизился почти на 3 млрд человек», – сказал Юрьев. Так, в 2013 году количество перевезенных пассажиров было 15,8 млрд человек без учета метрополитена. НССО ожидает, что в 2014 году эта тенденция сохранится, поэтому объем сборов по страхованию ответственности перевозчиков может составить порядка 3 млрд рублей.

Юрьев также сообщил, что в настоящее время на согласовании в правительстве находится проект Минтранса РФ об изменении порядка учета перевозимых пассажиров на смешанных видах автобусных перевозок. «В случае принятия документа перевозчики, осуществляющие как внутренние, так и междугородные перевозки пассажиров, будут приобретать только один полис. При определении стоимости ОСГОП будет учитываться расчет по тому виду перевозок, где задействовано более число пассажиров», – отметил президент НССО.

Закон об ОСГОП вступил в силу с 1 января 2013 года. Согласно документу, все пассажиры общественного транспорта имеют право на страховые выплаты в случае причинения вреда их жизни, здоровью и/или/ имуществу. Для пострадавших выплаты рассчитываются по специальной таблице, утвержденной правительством РФ. Размер выплаты зависит от характера и степени тяжести травмы.

РБК; 30.06.2014; ПРАВИЛА ПЕРЕВОЗКИ ТЯЖЕЛОВЕСНЫХ ГРУЗОВ УЖЕСТОЧИЛИ

С 1 июля вступают в силу новые правила обеспечения безопасных перевозок крупногабаритных и тяжеловесных грузов

Пунктом 51 Правил определено, что «перевозка крупногабаритных и (или) тяжеловесных грузов возможна в случаях, когда груз не может быть разделен на части без риска его повреждения».

«Таким образом, тяжеловесные и (или) крупногабаритные грузы, которые подлежат делению с условием сохранения их качеств, к перевозке не допускаются и, соответственно, специальные разрешения на такие перевозки выдаваться не будут», – констатирует пресс-служба Росавтодора.

ИА REGNUM; 27.06.2014; В 2014 ГОДУ ВОКРУГ МОСКВЫ ПОСТРОЯТ 24 КМ НОВЫХ ФЕДЕРАЛЬНЫХ ТРАСС

Сегодня, 27 июня, руководитель ФКУ «Центравтомагистраль» Федерального дорожного агентства Юрий Жирков представил перспективы развития инфраструктуры Московского транспортного узла. Об этом корреспонденту ИА REGNUM сообщили в пресс-службе Федерального дорожного агентства.

Согласно планам ведомства по итогам 2014 года на территории Подмосковья будет построено и реконструировано 24 километра федеральных трасс. Также дорожники выполнят ремонт 326 км асфальто-бетонного покрытия магистралей.

В рамках совместной пресс-конференции с участием начальника Главного управления дорожного хозяйства Московской области Константина Ляшкевича глава ФКУ «Центравтомагистраль» подчеркнул высокие темпы реализации проектов. Напомним, что в настоящее время ведутся строительные работы на автодорогах М-5 «Урал», М-8 «Холмогоры», М-9 «Балтия», Рублево-Успенском шоссе на участке подъезда к городу Одинцово, Малом бетонном кольце на участке обхода города Орехово-Зуево и на участке II очереди обхода города Дмитрова.

Согласно тройственному соглашению Росавтодора, ОАО «РЖД» и Правительства Московской области продолжается строительство 7 путепроводов через железнодорожные пути, пересекающие автомобильные дороги: А-103 Щелковское шоссе на 34 км, ММК на 31 км Рязано-Каширского шоссе, на 2 км участка от Киевского до Минского шоссе, на 1 км участка от Симферопольского шоссе до Брестского шоссе, МБК на 2 км Минско-Волоколамского шоссе, на 42 км участка от Рязанского шоссе до Каширского шоссе, на 33 км участка от Каширского шоссе до Симферопольского шоссе.

Кроме того, в рамках программы по повышению безопасности дорожного движения ФКУ «Центравтомагистраль» ликвидировано 30 участков концентрации ДТП. В частности, благодаря установке тросовых барьерных ограждений на Дмитровском шоссе число раненых в результате аварий сократилось в 15 раз, смертность снизилась до нуля.

В этом году новые тросовые отбойники появятся на участках трассы М-5 «Урал» и Ярославском шоссе.

M24.RU; 27.06.2014; В ЭТОМ ГОДУ В ПОДМОСКОВЬЕ ОТРЕМОНТИРУЮТ 24 КИЛОМЕТРА ФЕДЕРАЛЬНЫХ ТРАСС

До конца этого года в Подмосковье будет отремонтировано около 24 километров федеральных трасс. Об этом рассказал руководитель ФКУ «Центравтомагистраль» Юрий Жирков, передает агентство «Москва».

Кроме того, на магистралях будет обновлено около 326 километров асфальта. В настоящее время ведутся строительные работы на М-5 «Урал», М-8 «Холмогоры», М-9 «Балтия», Рублево-Успенском шоссе, Малом бетонном кольце и на участке II очереди обхода Дмитрова.

В рамках соглашения «Росавтодора», ОАО «РЖД» и правительства Московской области продолжается строительство семи путепроводов через железнодорожные пути, пересекающие Щелковское, Рязано-Каширского шоссе и Минско-Волоколамского шоссе, а также на участках от Киевского до Минского, от Симферопольского до Брестского, от Рязанского до Каширского и от Каширского до Симферопольского шоссе.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ОЛЬГА БОНДАРЕНКО; 30.06.2014; РЕЛЬСЫ В БУДУЩЕЕ

Новые пассажирские составы сократят время в пути в десять раз

Всего за три с половиной часа высокоскоростной поезд домчит вас от Казани до Москвы, а от столицы до Адлера (а это более 1,5 тысячи километров) путь составит всего восемь часов. Правда, случится это ближе к 2030 году, когда построят высокоскоростную железную дорогу и соберут необходимые для нее поезда.

Создание в России линий высокоскоростного железнодорожного сообщения стало одной из ключевых тем на прошедшем в Сочи международном форуме «Стратегическое партнерство 1520». Здесь же была озвучена и утвержденная недавно правительством отредактированная Транспортная стратегия России до 2030 года. Так, сегодня прорабатываются три основных проекта ВСМ. Первый из них – это высокоскоростное сообщение «Москва-Екатеринбург» (где первый этап – «Москва – Казань» – протяженностью 770 километров), второй – связывающая Центр и Юг магистраль – «Москва – Адлер», третий – новая трасса «Москва – Санкт-Петербург». Все эти линии смогут охватить две трети всего населения нашей страны – около 100 миллионов человек.

По плану высокоскоростная магистраль «Москва – Екатеринбург» должна соединить территории 11 регионов. Сейчас ведется подготовка специальных технических условий для проектирования участка – «Москва – Казань – Екатеринбург». По словам экспертов, время в пути от столицы до Казани по высокоскоростной магистрали (ВМС) составит 3,5 часа, от Нижнего Новгорода до Чебоксар – один час, а до Казани – полтора часа. Пассажиропоток, по прогнозам, к 2020 году может достичь 10,5 человек в год.

К 2020 году начнется создание ВСМ, которая соединит Москву и Адлер. Трасса пройдет через Ростов-на-Дону. Ее стоимость оценивается в 2,322 триллиона рублей. Это наиболее длинный по расстоянию маршрут – 1,629 километров, соединяющий восемь регионов.

И наконец, после 2021 года может появиться новая линия «Москва – Санкт-Петербург», по которой ежегодно смогут передвигаться до десяти миллионов человек. Этот маршрут пройдет по территории шести регионов. Стоимость проекта оценивается в 913,6 миллиарда рублей.

Положительных эффектов от строительства и введения в эксплуатацию ВСМ, по словам экспертов, очень много. Один из первых, конечно же, существенное сокращение времени в пути. Попутно за счет повышения мобильности, прогнозируют эксперты, люди смогут больше зарабатывать и обеспечат себе более комфортные условия жизни. Так, дорога из Владимира в Москву займет всего час, а из Перми в Уфу можно будет доехать не за 21 час 30 минут, а за 2 часа 20 минут.

Как объясняют эксперты, в России гораздо выигрышнее строить ВСМ, чем в Европе. Все из-за принципа расселения. Так, в Германии, к примеру, население, несмотря на значительно более высокую плотность, равномерно распределено по центральной территории. У нас же оно концентрируется в определенных точках, поэтому эффективность высокоскоростного движения в РФ намного выше.

Несколько лет назад скептики говорили, что ВСМ не выдержат конкуренции с авиаперелетами. Однако уже сейчас многие готовы опровергнуть эту точку зрения.

– Высокоскоростные магистрали имеют абсолютно выделенную собственную нишу, которая не является конкурентной ни для авиации, ни для автомобильного или обычного железнодорожного транспорта, – уверен заместитель министра транспорта РФ Алексей Цыденов. – ВСМ возьмут на себя расстояния от 200 до 800 километров – это та часть, которая сейчас находится вне зоны комфортного доступа. То есть на машине и обычном поезде ехать долго, а самолет туда не летает. И соответственно, на таких расстояниях конкуренции с другими видами транспорта нет. Это, по сути, формирование нового рынка.

С авиацией на расстоянии от 1000 километров ВСМ тоже могут конкурировать. Это уже показало высокоскоростное сообщение «Санкт-Петербург – Москва». Несмотря на большое количество авиарейсов между городами, билеты на высокоскоростной поезд «Сапсан» раскупаются очень быстро. К достоинствам относят быстроту прохода в состав (в отличие от затяжной проверки пассажиров на самолет), приход поезда в центр города и отсутствие опозданий.

Выигрывают ВСМ и в сравнении с автотрассами. Ведь скоростная магистраль за сутки готова перевезти столько пассажиров, сколько под силу перевезти лишь восьмиполосной автодороге. Еще, как считают эксперты, благодаря пуску такого транспорта города, попавшие в зону его охвата, получают существенный стимул в развитии.

– Макроэкономический эффект от создания ВСМ «Москва – Казань» составит 11,7 триллиона рублей дополнительного прироста ВВП за первые 10 лет, – говорит Алексей Цыденов. – Самый высокий эффект от инфраструктурных вложений, какие только есть.

Плюс на стадии строительства первого участка ВСМ будет создано более 370 тысяч рабочих мест в различных отраслях (из них 120 тысяч – в регионах прохождения трассы), в том числе 155,2 тысяч – в обрабатывающей промышленности. На стадии эксплуатации появится 5,6 тысячи рабочих мест, непосредственно занятых в перевозках, и 174,5 тысячи рабочих мест в смежных отраслях.

Под высокоскоростным движением (ВСД) в мире понимают перевозки со скоростью свыше 200 километров в час на общей инфраструктуре и свыше 250 километров в час – на выделенной. Если опираться на эту терминологию, то в России сегодня существует два полигона ВСД, оба на общей инфраструктуре: «Москва – Санкт-Петербург» и «Санкт-Петербург – Хельсинки». По данным РЖД, загрузка «Сапсанов», по итогам первой половины 2013 года на направлении «Москва – Санкт-Петербург» составила 93 процента, результат «Аллегро», курсирующего из Северной столицы в Хельсинки, – около 80 процентов.

Однако полноценная эксплуатация высокоскоростных поездов, как отметил директор по развитию бизнеса Deutsche Bahn AG Нико Варбанофф, предполагает создание именно выделенной инфраструктуры, позволяющей обеспечить более высокие скорости состава. Максимальная экономически эффективная скорость на ВСМ – до 350 километров в час. Так, каждые 10 километров в час значительно увеличивают инвестиции в содержание инфраструктуры. Ведь динамические нагрузки, которые передаются от летящего поезда на путь, огромны. Они растут экспоненциально при повышении скорости. В Европе поезда ездят в основном на скоростях 280 – 320 км/ч.

Сейчас в России разрабатываются технические требования к высокоскоростным поездам для новых линий ВСМ. Работу обещают завершить к концу 2014 года. За основу берется как международный опыт, так и опыт эксплуатации высокоскоростных поездов «Сапсан» в России. В расчет обязательно возьмут такие характеристики, как скорость движения до 400 километров в час и эксплуатацию подвижного состава при температурах от -45 до +45 градусов. К разработке привлекаются ведущие профильные научно-исследовательские институты, консалтинговые компании и производители подвижного состава.

ВСМ хотят построить параллельно существующим линиям. Производство элементов пути и подвижного состава будет локализовано в РФ, причем российская промышленность готовится к внедрению высокоскоростных технологий уже сегодня. Первые успехи есть в области локализации скоростных поездов. В частности, электропоезд «Ласточка» на предприятии «Уральские локомотивы» в городе Верхняя Пышма был произведен совместно с немецкой компанией «Сименс». В конце мая на заводе выпустили первый российский скоростной поезд «Ласточка» с уровнем локализации 65 процентов.

– К 2017 году уровень локализации превысит 80 процентов, в проекте участвуют более 160 российских предприятий, на которых будет создано 10 тысяч новых рабочих мест. Тогда практически все, что нужно для сборки поезда «Ласточка», будет произведено внутри России, – говорит директор департамента систем рельсового транспорта «Сименс АГ» Йохен Айкхольт. - Наверняка можно будет наладить нечто подобное и для новых высокоскоростных поездов для запланированных линий ВСМ.

В соответствии с бюджетным процессом на 2015 – 2017 годы Минтранс РФ уже подал заявку на выделение средств на проектирование и строительство участка «Москва – Казань» первой высокоскоростной магистрали в стране. В свою очередь первый заместитель председателя Комитета по вопросам собственности Госдумы РФ Валерий Селезнев отметил, что правительство должно помочь не только финансово, но и определенными налоговыми послаблениями:

– Надо ввести «нулевую» ставку НДС по отношению к использованию инфраструктуры, отнести бюджетные субсидии на проектирование, строительство и эксплуатацию железнодорожных магистралей к доходам, не учитываемым при определении налоговой нагрузки, и освободить железнодорожную инфраструктуру от налога на имущество организаций.

К тому же необходим федеральный закон, упрощающий процедуру изъятия и предоставления земельных участков для реализации проекта в первую очередь «Москва – Казань». Плюс пока плохо сформулирован механизм государственно-частного партнерства, на основе которого и планируется осуществить проект. Решив эти вопросы, можно будет двигаться дальше.

Пока налаживаются необходимые механизмы для партнерства, уже сегодня существуют по меньшей мере четыре конгломерата компаний, заинтересованных в сотрудничестве с Россией в реализации проекта создания высокоскоростного движения. Одна из них – Немецкая инициатива по развитию ВСМ.

ПРОФИЛЬ; ДЕНИС РЯБОКОНОВ; 30.06.2014; ПОЕЗДА ПОЛЕТЯТ ПО РОССИИ

В 2018 году из Москвы в Казань можно будет «долететь» без самолета – на скоростном поезде: правительство дало добро на строительство высокоскоростных магистралей
Правительство опубликовало в конце прошлой недели новую редакцию Транспортной стратегии России до 2030 года. Основной акцент в документе делается на развитие высокоскоростных железнодорожных магистралей для эксплуатации поездов «Сапсан» на скоростях до 400 км/ч. Предполагается, что к 2018 году магистраль протянется от Москвы до Казани, к 2026 году – до Екатеринбурга, а к 2028 году – до Сочи. Эксперты считают, что сроки слишком амбициозны и в реальности эти высокоскоростные магистрали появятся со сдвигом в 2-3 года

Открывая одно из заседаний железнодорожного бизнес-форума «Стратегическое партнерство 1520» (он прошел на днях в Сочи), модератор спросил собравшихся в зале представителей компаний, кто из них приехал на форум на поезде. Из нескольких сотен человек (которые, к слову, работают либо в сфере ж/д перевозок, либо в сфере ж/д строительства), руки подняли двое. «Что и требовалось доказать. А вот если бы можно было добраться сюда за ночь или за 3-5 часов, как в Санкт-Петербург на «Сапсане», большинство бы наверняка приехало поездом», – предположил модератор. И он прав: популярность того же «Сапсана» не подвергается сомнению – билеты на него покупать нужно сильно заранее. Ведь гораздо удобнее и даже быстрее – учитывая время на дорогу от и до аэропорта и необходимость прибыть за два часа до рейса – добраться из центра одной столицы до центра другой скоростным поездом.

Тема развития высокоскоростных магистралей стала лейтмотивом всего форума «Стратегическое партнерство 1520». И это не случайно – транспортная подвижность россиян одна из самых низких в мире. По данным Росстата, коэффициент транспортной подвижности в стране в среднем не превышает показатель 0,9. Для сравнения – на Кипре и в Норвегии коэффициент близок к 5, а в Испании, Великобритании и Германии превышает 3.

Причина такого положения в том, что при географическом размахе России у нас катастрофически не развита транспортная инфраструктура. Причем никакая из возможных. Для авиационного сообщения не хватает небольших региональных аэропортов, для автомобильного – нормальных дорог, для железнодорожного – высокоскоростных поездов. Все-таки ехать из Москвы в тот же Сочи двое суток – это перебор.

Скорости пора нарастить

По словам первого вице-президента ОАО «РЖД», гендиректора ОАО «Скоростные магистрали» Александра Мишарина, вопрос увеличения скоростей движения железнодорожного транспорта назрел уже очень давно. «Для расстояний до 150 км нужны быстрые электрички, для расстояний больше 800 км удобнее самолеты. А вот в сегменте от 150 км до 800 км самый оптимальный вариант – это высокоскоростной поезд», – отметил Мишарин во время своего выступления на форуме.

Кстати, именно он еще в 2009 году выступил с идеей связать Москву с Екатеринбургом через Владимир, Нижний Новгород и Казань. Однако, несмотря на одобрение первыми лицами страны, долгое время решение по строительству не принималось. Причина была в том, что размеры финансирования этого проекта казались слишком завышенными – более одного триллиона рублей, из которых 65% предполагается привлечь из бюджетных средств, а остальное – за счет частных инвесторов.

В итоге принятие решения о начале работ откладывалось до последнего. И лишь на минувшей неделе, после окончания работы железнодорожного форума в Сочи, правительство РФ утвердило и опубликовало новую редакцию Транспортной стратегии России до 2030 года.

Согласно документу, высокоскоростная магистраль (ВСМ) протяженностью 1563 км из Москвы в Екатеринбург будет построена к 2026 году, а к 2028 может быть создана такая же магистраль из Москвы в Адлер. Первым этапом станет строительство сегмента Москва – Нижний Новгород, который планируется запустить уже в 2018 году.

Добраться от Москвы до Казани по ВСМ можно будет всего за 3,5 часа (из Москвы в Нижний Новгород – за час, от Нижнего Новгорода до Чебоксар – еще плюс час и до Казани – еще 1,5 часа). По ожиданиям РЖД, к 2020 году пассажиропоток на этом направлении составит 10,5 млн человек.

Инвесторы готовы к стройке

В рамках бюджетного планирования на 2015-2017 годы Минтранс уже подал заявку на бюджетные средства на проектирование и строительство линии Москва-Казань, об этом на форуме «1520» сообщил замминистра транспорта Алексей Цыденов.

По предварительным оценкам, затраты на строительство ВСМ составят около триллиона рублей. Участок Москва-Владимир стоимостью 191 млрд руб. «берет на себя» компания «РЖД» при поддержке государства (монополист уже попросил себе налоговые льготы и 16 млрд руб. на проектирование высокоскоростной магистрали). Для строительства трех остальных участков: Владимир-Нижний Новгород (227 млрд руб.), Нижний Новгород – Чебоксары (232 млрд руб.) и Чебоксары-Казань (137 млрд руб.) – планируется привлекать концессионеров.

Пожалуй, главный претендент на участие в проекте – это группа германских компаний «Немецкая инициатива»: Deutsche Bahn AG, DB InternationalGmbH, Siemens Aktiengesellschaft, ЕТC Transport 

Consultants GmbH, Schuler Plan GmbH, ZAO STRABAG, RAIL.ONE GmbH, Vossloh Aktiengesellschaft, Deutsche Bank AG и Vossing GmbH. Группа имеет многолетний опыт реализации проектов ВСМ за рубежом, а также уникальные решения, успешно реализованные на немецких высокоскоростных магистралях, которые компании готовы предложить для проекта ВСМ Москва-Казань. Siemens уже сейчас хорошо представлен в российских ж/д проектах. «Сапсан», «Ласточка», которая курсирует в Сочи, – все это произведено Siemens. Кроме того, у немецкой компании уже давно налажено совместное с российскими заводами производство подвижного состава, что в целом облегчает задачу по поставкам.

«Проекты вроде ВСМ Москва-Казань в первую очередь интересны тем инвесторам, которые ориентированы на стратегическое сотрудничество, а не на быструю окупаемость. Siemens, к примеру, уже больше 160 лет ведет бизнес в России, открывает совместные производства, способствует повышению занятости, привносит свои технологии. Это взаимовыгодное сотрудничество. Большие госпроекты имеют огромное социальное значение. Например, проект ВСМ до Казани – это прирост рабочих мест до 350 тысяч человек, прирост ВВП в перспективе десяти лет больше 10 трлн рублей за счет развития инфраструктуры. Это повышение транспортной подвижности населения», – отметил президент Siemens в России, вице-президент Siemens AG Дитрих Мёллер.

Об экономическом подъеме регионов, через которые пройдет ВСМ до Казани, говорил и Александр Мишарин. По его оценкам, к 2030 году дельта между приростом валового регионального продукта с учетом строительства ВСМ и без учета составила бы: во Владимирской области – 58%, в Нижегородской – 76%, а в Чувашии и Татарстане – по 28%.

Вице-губернатор Владимирской области Алексей Конышев пояснил на форуме, что эффект достигается за счет того, что новая инфраструктура и транспортные возможности привлекают и новые бизнесы, создаются рабочие места, растет число гостей регионов.

Чуть помедленнее

Между тем эксперты и представители отрасли считают названные сроки реализации слишком амбициозными. «Если бы не затягивали вопрос со стартом строительства, то к 2018 году первые поезда до Нижнего уже бы ездили. А сейчас я бы назвал сроки запуска первого сегмента в 2018-м, а ВСМ до Казани к 2021 году нереальными», – говорит источник «Профиля» в РЖД, который пожелал остаться неназванным.

Впрочем, по словам Дитриха Мёллера, справиться со строительством ВСМ даже до Казани можно было бы и за три года. «Если строить участки параллельно, то я бы оценил время на реализацию проекта Москва-Казань в три года. А если последовательно, то в пять лет. Но тут не стоит забывать и о самой подготовке проектирования, которая занимает немало времени. Нужно и тендеры провести, и земли перевести в соответствующую форму собственности, и геодезические исследования. Поставить поезда – не проблема, а вот инфраструктуру выстроить – это уже серьезная задача. Ведь предполагается возведение нескольких мостов, несколько сотен пешеходных переходов, которые надо будет строить, и так далее. Да и старые пути не используешь. Учитывая, что трасса будет использоваться на скоростях до 350-400 км/ч, нужны совершенно новые магистрали», – говорит господин Мёллер.

Кроме того, придется заново строить и вокзальные комплексы. На их строительство и модернизацию РЖД потратит 160 млрд руб., а на новый подвижной состав – 50 млрд руб.

Помимо проекта ВСМ до Казани и Екатеринбурга в стратегии развития транспорта значится еще несколько направлений для строительства. К 2028 году поезда должны «полететь» из Москвы в сторону Ростова и Адлера (проект оценивают в 2,3 трлн руб.), а также чиновники обсуждают ВСМ до Санкт-Петербурга (уже на скорости до 400 км/ч) и из Казани в Самару.
ТАБЛИЦА 1. Этапы развития высокоскоростного железнодорожного транспорта 1903, Германия Экспериментальный поезд с оборудованием Siemens-Halske развил скорость 206 км/ч 
1964, Япония Высокоскоростной поезд Shinkansen между Токио и Осака, скорость до 210 км/ч 

1981, Франция Высокоскоростная магистраль Париж-Лион с поездами TGV, скорость до 260 км/ч 
1991, Германия Линия Ганновер-Вюрцбург с поездами ICE1, скорость до 280 км/ч

1992, Испания Высокоскоростная магистраль Мадрид-Севилья 
1997, Бельгия Брюссель, 300 км/ч 
2001, Италия Рим-Флоренция, 250-300 км/ч 
2004, Корея Сеул-Пусан, 300 км/ч 

2008, Китай Пекин-Тяньцзынь, макс. 350 км/ч 
2009, Россия Регулярное сообщение высокоскоростных поездов «Сапсан», скорость до 250 км/ч 
ИНТЕРФАКС; 28.06.2014; КЕРЧЕНСКАЯ ПЕРЕПРАВА ВЕРНУЛАСЬ К НОРМАЛЬНОМУ РЕЖИМУ РАБОТЫ

Паромная переправа через Керченский пролив восстановила в субботу нормальный режим работы после длившегося два дня шторма, сообщает пресс-служба автономной некоммерческой организации «Единая транспортная дирекция» (АНО «ЕТД»).

«Порывы ветра снизились до 11 метров в секунду. Время перехода и швартовки паромов приведено в норму», – говорится в пресс-релизе организации, которая налаживает транспортное сообщение между Крымом и другими регионами России.

Работу возобновили также катамараны «Сочи 1» и «Сочи 2», курсирующие по маршруту Анапа – Феодосия – Ялта, восстановлено движение грузовых паромов между Новороссийском и Феодосией.

По данным АНО «ЕТД», за последние сутки паромы перевезли через Керченский пролив более 3 тысяч машин. В настоящее время в порту «Кавказ» очереди на паром ожидают около 370 автомобилей, в порту «Крым» – 750 машин. Чтобы ликвидировать очереди, организатор перевозок рассматривает возможность добавить к четырем действующим на переправе паромам крупный железнодорожный паром.
КОММЕРСАНТ; ОЛЕГ ГОРЯЕВ; 30.06.2014; СЕМЕЙНЫЙ ПОЛЕТ ЗАКОНЧИЛСЯ ТРАГЕДИЕЙ

Бизнесмен с детьми разбился на вертолете

Сочинский предприниматель Самвел Елугян погиб при крушении вертолета Robinson. С ним на борту находились его дети: 23-летняя дочь Алина и 14-летний сын Евгений. Пока основной версией считается крушение из-за технической неисправности вертолета.

28 июня в 20:00 при выполнении коммерческого полета по маршруту Гулькевичи–Сочи, в 500 м северней хутора Русский и в 1,5 км от станицы Темнолесная Апшеронского района, в горно-лесистой местности разбился вертолет Robinson, сообщили в пресс-службе Южной транспортной прокуратуры. После падения вертолет загорелся. «В результате крушения погибли 51-летний пилот Андрей Гончаренко и трое членов одной семьи 45-летний Самвел Елугян, его дочь Алина и сын Евгений»,– уточнила «Ъ» представитель Южной транспортной прокуратуры Агнесса Савченко. Известно, что Гончаренко имел свидетельство пилота-любителя Росавиации. На месте происшествия ликвидировали последствия аварии 42 человека и 12 единиц техники, уточнили в МЧС России. По факту крушения вертолета Краснодарским следственным отделом на транспорте Южного СУ СКР проводится доследственная проверка. Ход и результаты проверки взяты на контроль Белореченской транспортной прокуратурой. Что послужило причиной аварии, сейчас выясняют специалисты. По одной из версий, вертолет Robinson R44 упал из-за технической неисправности.

Самвел Елугян занимался строительным и гостиничным бизнесом, согласно manageru, ему принадлежало три компании – ООО «Борнео», ООО «Метрополь-Сочи» ООО «Юг Строй 1». Напомним, что в ноябре 2011 года в Сочи неизвестные пытались взорвать автомобиль Самвела Елугяна. Тогда источники связывали покушение с госконтрактом, полученным ООО «Юг Строй 1». Тот госконтракт на 1, 404 млн руб. подразумевал строительство фирмой сетей инженерного и транспортного обеспечения в районе села Раздольное. Кроме того, фирма выиграла крупный тендер на строительство олимпийского водозабора Эсто-Садок–Мзымтинский стоимостью 318 млн руб.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ЮРИЙ ГЕНЬ; 29.06.2014; ПРИ КРУШЕНИИ ВЕРТОЛЕТА ПОГИБЛА СЕМЬЯ БИЗНЕСМЕНА ИЗ СОЧИ

Как уже сообщалось, на Кубани во время полета из города Гулькевичи в Сочи разбился вертолет Robinson. При крушении погиб 52-летний пилот Андрей Гончаренко, работавший в частной турфирме, и трое пассажиров: известный в Сочи бизнесмен 45-летний Самвел Елугян, его сын Евгений (14 лет) и дочь Алина (23 года). Трагедия произошла накануне вечером в горах Апшеронского района.

– Самвел Елугян арендовал вертолет и оплатил услуги летчика. Винтокрылая машина поднялась в воздух в темное время суток – около 20.00. Лететь пришлось над горной местностью, покрытой лесами, – рассказала официальный представитель Южной транспортной прокуратуры Агнесса Савченко. – Авиакатастрофа произошла примерно в 20.30 в пятистах метрах от хутора Русский и в 1,5 километрах от станицы Темнолессная. Причины трагедии сейчас выясняются. Также мы проверяем соблюдение требований федерального законодательства в отношении полетов: было ли получено пилотом разрешение на вылет и находились ли в порядке другие документы.

Самвел Елугян был успешным предпринимателем. В Сочи ему, по некоторым данным, принадлежали несколько фирм, в том числе «Юг-Строй 1» (возведение зданий), «Борнео» (торговля стройматериалами, монтаж промышленного вентиляционного оборудования), «Метрополь-Сочи» (гостиницы и рестораны).

В ноябре 2011 года на бизнесмена было совершено покушение. Неизвестный бросил гранату под днище машины предпринимателя. Однако, по информации сочинского УВД, она прокатилась дальше намеченного уровня, поэтому Елугян не пострадал.

Причину покушения следователи связывали с получением компанией «Юг-Строй 1», которой руководил бизнесмен, госконтракта на строительство водозабора Эсто-садок – Мзымтинский. Сумма сделки составляла 318 миллионов рублей.

– Сейчас проводится проверка фактов и обстоятельств крушения вертолета в Апшеронском районе, на месте работает оперативная группа следователей, – сообщил руководитель Краснодарского следственного отдела на транспорте Южного следственного управления СК РФ Александр Потоцкий. – Мы рассматриваем все возможные версии случившегося: и несчастный случай, и возможное покушение.

ИНТЕРФАКС; 29.06.2014; ПРОКУРАТУРА ЗАЯВИЛА О ЧЕТЫРЕХ ПОГИБШИХ ПРИ КРУШЕНИИ ВЕРТОЛЕТА НА КУБАНИ

Количество жертв крушения вертолета Robinson R44 в Апшеронском районе Краснодарского края возросло до четырех человек, сообщает пресс-служба Южной транспортной прокуратуры в воскресенье.

«28 июня при выполнении коммерческого полета из города Гулькевичи в город Сочи потерпел крушение вертолет Robinson, в результате которого погибли пилот А.И. Гончаренко, 1962 года рождения и трое пассажиров: С.В. Елугян 1969, А.С. Елугян 1991, и Е.В. Елугян, 2000 года рождения», – рассказали в ведомстве.

Как отметили в пресс-службе, у пилота было свидетельство пилота-любителя, выданное Федеральным агентством воздушного транспорта Министерства транспорта РФ.

По данному факту Краснодарским следственным отделом на транспорте Южного следственного управления на транспорте СК РФ проводится проверка в порядке ст. 144, 145 УПК РФ.

Ранее со ссылкой на оперативные службы Краснодарского края сообщалось, что на борту находились мужчина 1969 года рождения и девушка 1991 года рождения, предположительно, отец и дочь, которые летели из Майкопа в Сочи. В тот момент, когда вертолет находился в Апшеронском районе, с ним пропала связь.

По информации ГУ МЧС РФ по Краснодарскому краю, катастрофа произошла в 20:20 по Москве в 1,5 км восточней станицы Темнолесской.

ВЕДОМОСТИ; ИРИНА МОКРОУСОВА; 30.06.2014; «ФАТАЛЬНЫХ ИЗМЕНЕНИЙ ПОСЛЕ СМЕНЫ СОБСТВЕННИКА Я НЕ ПРЕДВИЖУ», – МИХАИЛ ВАСИЛЕНКО, ГЕНДИРЕКТОР «МЕЖДУНАРОДНОГО АЭРОПОРТА «ШЕРЕМЕТЬЕВО»

Михаил Василенко – об отношениях с «Аэрофлотом», приватизации «Шереметьево» и приходе частного инвестора – TPS Avia Александра Пономаренко, Александра Скоробогатько и Аркадия Ротенберга

Биография
Родился в 1960 г. в Железноводске (Ставропольский край). В 1981 г. окончил Ленинградское училище железнодорожных войск и военных сообщений им. Фрунзе, в 1992 г. – Военную академию тыла и транспорта

1981 военный комендант аэропорта Кабула, через два года – комендант аэропорта Ташкента

1998 замдиректора международного аэропорта Самары

2000 вице-президент группы «Авиация Самары»

2003 директор по развитию бизнеса ООО Frans Maas

2004 заместитель гендиректора «Шереметьево»

2005 генеральный директор «Шереметьево»

ОАО «Международный аэропорт «Шереметьево»

Транспортное предприятие

Основные акционеры (данные компании на 31 декабря 2013 г.): Российская Федерация (83,04%), ОАО «Аэрофлот» (8,96%).

Финансовые показатели (МСФО, 2013 г.):

выручка – 18,7 млрд руб.

чистый убыток – 1,1 млрд руб.

Пассажиропоток (2013 г.) – 29,26 млн человек.

Михаил Василенко давал это интервью в музее истории «Шереметьево» в терминале F. На полу – аэродромная разметка, на одной из стен – гигантская копия передовицы «Известий» от 12 августа 1959 г. о первом рейсе из нового столичного аэропорта, а в стеклянных шкафах – коллекция одежды сотрудников аэропортов разных лет. В центре помещения – элемент будущего: миниатюра аэропорта «Шереметьево» с новыми терминалами и третьей взлетно-посадочной полосой. Реализовать эти проекты Василенко предстоит при содействии частного инвестора.

– Вы в «Шереметьево» без малого 10 лет. Бывали моменты, когда хотелось все бросить и уйти?

– Да каждый день! Я шучу. В чем особенность характера: когда нет задач и нечего делать, неинтересно, а когда есть вызовы, тогда интересно работать.

– Какие решения труднее всего давались?

– Это как в армии: сначала надо оценить обстановку, выяснить задачу, принять решение и если решение есть, то оно есть и его надо выполнять. Не решение трудно дается, а его выполнение. Например, то, что связано с увольнением людей, – всегда болезненно и неприятно. Я часто встречаюсь с персоналом, некоторые жалуются: вот я инженер, а у меня такая маленькая зарплата. Я говорю: на предприятии мы готовы платить за должность. Если профессор и доктор наук хочет работать дворником, то мы будем платить ему как дворнику. Знание шести языков и научная степень на его зарплату не повлияют. Если он хочет работать преподавателем, то он будет получать зарплату преподавателя. Зарплата – это не получка, как в советское время, это деньги за работу. И в первую очередь оценивается то, что требуется от человека на этой должности. А он в ответ рассказывает, что у него семья и кредит. Одна из основных целей аэропорта Цюриха – так и написано во всех его документах – эффективные затраты. Когда затраты эффективные, тогда зарплата у людей выше.

– Вы ориентируетесь в своей работе на аэропорт Цюриха?

– Не только Цюриха. Сингапур, Сеул – у всех можно учиться каждую минуту, не останавливаясь.

В ОЖИДАНИИ ИНВЕСТОРА

– В мае совет директоров «Шереметьево» продлил ваши полномочия гендиректора еще на три года. Какие задачи поставило перед вами правительство?

– Работы очень много, она тяжелая, но благодарная. По ее результатам станет видна перспектива аэропорта. Мы должны приступить к проектированию и строительству нового терминала в северной зоне аэропорта и межтерминального перехода. Также нам предстоит провести консолидацию активов, находящихся в периметре «Шереметьево», подготовиться к приватизации аэропорта, выполнить поручение президента и взять в концессию аэродром. Это основные задачи, которые надо решить очень быстро.

– Осенью 2013 г. инвестором развития северной зоны «Шереметьево» была выбрана группа TPS Avia. После консолидации активов, находящихся в периметре «Шереметьево», инвестор может получить значительный пакет акций аэропорта. Хочет ли он работать с вами эти ближайшие три года?

– Частный инвестор прекрасно понимает, что в обозримой перспективе изменится совет директоров и у него появятся совершенно понятные рычаги управления менеджментом. И государство это тоже понимает. Мы постоянно работаем вместе как партнеры, которым интересен проект развития северного терминального комплекса. Сейчас я наемный менеджер у собственника-государства. В дальнейшем, когда инвестор станет акционером, я буду работать наемным менеджером у него.

– Определен ли точный периметр консолидации в «Шереметьево»?

– В консолидацию могут войти ООО «Грузовой комплекс Шереметьево», ООО «Аэропорт Москва», ООО «Автопарк-М», ООО «МАШ реклама», ОАО «Империал дьюти фри», ООО «Терминал В Шереметьево», ООО «Межтерминальный переход Шереметьево», ОАО «Аэро-Шереметьево». Впереди утверждение в Росимуществе.

– Эти предприятия принадлежат TPS Avia. Выходит, после консолидации контрольный пакет окажется все-таки у частного инвестора?

– Мы понимаем, что проекты, связанные с развитием северной зоны, будут иметь большой вес при консолидации.

– Вкладывая деньги в развитие северной зоны, TPS Avia надеется на контрольный пакет, наверное.

– Хорошее дополнение – наверное. Будем исходить из норм закона и процедур. Не буду предполагать, чего хочет инвестор, но, наверное, хочет получить некий пакет. Какой именно – определит оценка. Мы точно знаем, что государство хочет выйти из ОАО «МАШ» в 2016 г. – об этом говорила руководитель Росимущества Ольга Дергунова. Все остальное понятно же.

– Готова ли TPS Avia выкупить оставшийся после консолидации госпакет?

– Это следующий этап дорожной карты, и он еще не обсуждался. Росимущество требовало, чтобы инвестор при создании совместных предприятий с «Шереметьево» дал согласие на консолидацию. Инвестор согласился. Следующий этап – скорее всего, оставшийся после консолидации госпакет будет продан на конкурсе. И у инвестора будет простой выбор: участвовать в конкурсе или работать в паре еще с одним акционером.

– Конкурса может и не быть, если после консолидации инвестор получит разрешение правительства выкупить оставшийся пакет без конкурса.

– Если будет такое решение, то оно будет выполняться. Это Росимущество должно прокомментировать, не ко мне вопрос.

ГАРАЖ ДЛЯ «ТАВРИИ»

– Что изменится после приватизации «Шереметьево»?

– Фатальных изменений я не предвижу. Приоритеты у частного собственника и у государства примерно одинаковые. Способы достижения иногда разные. Поэтому в части экономических решений у топ-менеджмента будут изменения – решения будут приниматься быстрее. Коснется ли это рядовых сотрудников и работников среднего звена? Наверное, мало коснется. Их обычно мало волнует, кто, чем и как владеет. Важна зарплата, комфорт в работе, благополучие семьи.

– Вы уже работали наемным менеджером у частных инвесторов. С кем лучше – с частным инвестором или госсобственником?

– С частными инвесторами проще иметь дело в процессе принятия решений и их воплощения. Вот пример: есть некий убыточный актив, который нужно продать побыстрее. В случае с государством его нельзя просто так продать подешевле. А частный инвестор скажет: предприятие каждый год приносит убытки, мне это не нужно – и вопрос решен. Второй момент – совет директоров. «Шереметьево» повезло с ним: у нас удивительно профессиональный и дотошный коллектив собрался. Постоянно очень много споров, всегда нужно быть готовым доказать необходимость какого-то решения. Но не во всех государственных компаниях так. Бывает, что совету директоров компания неинтересна, безразлично, что в ней делается, и все голосования проходят заочно. Либо, наоборот, невозможно никакое решение провести, потому что совет директоров боится принять на себя бремя ответственности и перекладывает его на частного инвестора, который когда-нибудь придет. У частного инвестора в советах директоров, как правило, независимые директора, получающие большое вознаграждение и заинтересованные в развитии компании.

– А чем госсобственник хорош?

– Тем, что связано с выполнением государственных решений. С флагом государственной компании проще стучаться в различные двери.

– Видимо, не всегда. «Шереметьево» пыталось досрочно погасить госбанку ВТБ кредит, взятый еще «дочкой» «Аэрофлота» на строительство терминала D, но ничего не вышло.

– Кредит очень сложный, а «Шереметьево» – плательщик хороший, постоянный. Никто не хочет терять такой доход. Но очень конструктивно пошли переговоры с ВТБ. Рассматривается как досрочное погашение с выплатой штрафа, так и реструктуризация. В июле мы закончим обсуждение всего и выйдем на договор.

– Итак, какой собственник эффективнее – частный или государственный?

– Давать оценку было бы с моей стороны неправильно. В зависимости от сферы деятельности компании бывает по-разному. Наши министры в правительстве часто говорят, что государство неэффективно. Но я думаю, они в определенной степени преуменьшают свое значение. Самая большая проблема не в эффективности государства как собственника, а в кадрах. Если правильно подобраны менеджеры и коллектив, то предприятие развивается, и примеров тому море. Например, «Аэрофлот»: правильно подобранный менеджмент, совет директоров очень сильный – и компания отлично развивается, конкурирует с частными компаниями.

– «Аэрофлот», пожалуй, даже слишком быстро развивается, и «Шереметьево», кажется, не успевает за ним.

– Тут вот какая ситуация. Предположим, я купил большой автобус и решил перевозить людей в Симферополь. Сел в него, набрал пассажиров и знаю, что у меня еще очередь стоит. Вернулся домой передохнуть, а автобус поставить негде – гараж-то у меня на «Таврию». И кто в этом виноват? Конечно, жена! Гараж под «Таврию» я сам строил, и можно порассуждать, правильно или неправильно я решил строить такой гараж, только управлять-то я его передал жене, поэтому она и виновата. Чтобы гараж для «Таврии» переделать в гараж для автобуса, уйдет какое-то время, а вокруг соседи, у которых гаражи под велосипеды, и к ним тоже не поставишь автобус. Вот и все.

– Вы намекаете на то, что «Аэрофлот» сам построил терминал D, которого ему оказалось мало, а потом передал его «Шереметьево» вместе с долгами. И тем не менее за гараж для «Таврии» отвечаете вы…

– Мы понимаем, что «Аэрофлот» растет, поэтому тоже будем развиваться: планируем строительство новых терминалов, привлекли инвестора. Сейчас уже тяжело на внутренних линиях, в ближайшие два года аэропорт будет полон, но мы будем это преодолевать. Уже были такие этапы, когда в «Шереметьево» 20 лет ничего не строилось, а потом терминалы были забиты до предела. И каждый, кто сюда прилетал, готов был лично высказать мне, что обо мне думает. В этот раз трудности мы преодолеем быстрее. Но в любом случае это делается не так быстро, как покупаются самолеты.

– В какой стадии проект по развитию северной зоны?

– Мы зарегистрировали два совместных предприятия – ООО «Терминал В Шереметьево» для строительства нового терминала и ООО «Межтерминальный переход Шереметьево» для строительства тоннеля, который свяжет северную и южную зоны аэропорта. Вместе с инвестором проводим предварительные конкурсные процедуры по отбору генподрядчиков. Очень важно получить правильный проект и правильный бюджет. TPS бессмысленно вкладывать лишние деньги в создание инфраструктуры, чтобы она была дорогая. Ведь нам ее еще надо будет эксплуатировать. Поэтому очень важно заставить генподрядчика нанимать таких подрядчиков, чтобы они действовали в рамках бюджета. Даже человек, который просто делал у себя дома ремонт, знает, как сложно уложиться в бюджет. Наверное, изменения бюджета все равно будут. Но если эти изменения будут в тех рамках, которые мы спрогнозировали, значит, мы все сделали правильно. Мы планируем построить терминал примерно за $300 млн, строить его за миллиард или полтора мы не будем.

– Когда начнется стройка?

– До конца года у нас будет проект. Мы пообещали «Аэрофлоту» сохранить терминал В до конца года для «Добролета», в связи с тем что ему просто некуда идти. Дальше в «Шереметьево» возможности принимать компанию точно не будет.

– Гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев недавно заявил, что «Добролет» останется в «Шереметьево» еще на два года…

– Мы рассматриваем это высказывание в качестве пожелания. Но у нас тяжелые условия на внутренних линиях для самого «Аэрофлота» – очень загруженный сектор внутренних линий в терминале D, это очень неудобно для пассажиров. Мы это прекрасно понимаем, и нам надо как можно скорее это развивать. Но в южной зоне увеличивать количество терминалов нельзя, потому что аэропорт по пропускной способности, рулежным дорожкам просто остановится.

– Новый терминал в северной зоне тоже будет не слишком большим – на 15 млн, и только к 2018 г. Хватит ли этого «Аэрофлоту»?

– При вводе в эксплуатацию нового терминала и сохранении федеральной зоны в терминале D «Шереметьево» сможет обслуживать порядка 27 млн пассажиров внутренних линий. По итогам 2013 г. мы обслужили 10,6 млн пассажиров федеральных рейсов. Поэтому после ввода в строй терминала B запас мощности по ВВЛ на 3-4 года есть.

– Новый терминал появится рядом с третьей взлетно-посадочной полосой. Как решился вопрос с выкупом земель и на каком этапе строительство?

– Земли под саму полосу выкуплены. Но экспертиза на законных основаниях исключила из проекта выкуп земли под санитарно-защитную зону. Выкупать эту землю можно будет после проведения натурных изменений, которые покажут, как ВПП-3 повлияет на окружающую среду. Так что все нормально, но всегда можно любую тему раздуть искусственно. Пока есть надежда, что поручение министра транспорта построить полосу к 2017 г. будет выполнено. Площадка подготовлена. Идет строительство рулежной дорожки над Шереметьевским шоссе. Выполняется засыпка песчаного основания под летное поле. В общем, все в процессе. В 2018 г. будет чемпионат мира, и, чтобы спокойно его принять, мы должны соответствовать: быть с терминалами, железной дорогой, тоннелями, третьей полосой. Другого выхода нет.

ПЛАТА ЗА КОНЦЕССИЮ

– Сколько денег еще нужно вложить в аэродром после строительства третьей полосы?

– Около 20 млрд руб. Они нужны на рулежные дорожки, схемы движения, на новые места для стоянок самолетов – авиакомпании ведь растут. Если их не вложить, то на этой инфраструктуре мы сможем принимать только 35 млн пассажиров в год и остановимся на этом. Эти 20 млрд руб. мы надеемся получить из ФНБ, когда возьмем аэродром в концессию. Это же правильно: если мы готовы взять на себя ответственность за содержание государственной инфраструктуры, то можем претендовать на дешевые деньги.

– Операторы могут отказаться от подписания концессии?

– Могут. И тогда они не получат денег из ФНБ на развитие, и все, просто будут платить арендную плату за аэродром. Но это же никого не устраивает.

– Но деньги ФНБ придется возвращать. Как аэропорты будут возвращать миллиарды рублей с процентами?

– Во «Внуково» сейчас все вопросы, связанные с аэродромом, решены. А вот «Домодедово», как и нам, нужно будет просить деньги в ФНБ и потом возвращать. Так возникнет конкурентная среда: кто эффективнее, тот лучше. Сейчас обсуждается важный аспект – тарифное регулирование деятельности аэропортов, когда операторы получат на развитие аэродромов деньги ФНБ. Есть два варианта. Первый – тарифное регулирование должно включать инвестиционный тариф, который будет определяться государством. Второй – вообще отказаться от регулирования. Первый вице-премьер [Игорь Шувалов] давал поручение по аэропортам, которые взяли аэродромы в концессию, вообще выйти из тарифного регулирования. Поэтому аэропорты, которые выйдут из тарифного регулирования, должны иметь какую-то вилку тарифов и должны понимать: каким образом они конкурируют на рынке и что предлагают авиакомпаниям.

– Речь идет только о дерегулировании тарифов за взлет-посадку или о сборах за пользование аэровокзалом тоже?

– В первую очередь речь идет о тарифах за пользование аэродромом. Но вообще, конечно, лучше все дерегулировать. Невозможно рассматривать строительство новых терминалов без инвестиционной составляющей в тарифе. И на самом деле если рассматривать рыночные механизмы, то тут все очень просто: авиакомпания не пойдет на высокий тариф, если не будет достаточного качества. У нас самый низкий тариф в терминале В, но он пустой – не идут туда авиакомпании, им не интересно. Они просятся в другие терминалы, где тарифы выше. Помните, когда Lufthansa, ориентируясь на «Красэйр», уходила из «Шереметьево», наши тарифы были ниже тех, что им предложило «Домодедово», но это не повлияло на их переход, потому что это другой рынок, другие деньги, другие параметры.

– После того как аэропорты возьмут аэродромы в концессию, авиакомпаниям придется больше платить им?

– Возможно. Но в экономике авиакомпаний нужно четко понимать такую вещь. Сейчас 40-45% в их себестоимости – это топливо, остальное – лизинговые платежи, обслуживание и содержание самолетов. Аэропортам они платят 12-15% за взлет-посадки и пользование терминалом. Рост на 500 руб. в пересчете на пассажира будет незначительным. Российские тарифы давно уже ниже планки. В других аэропортах мира они выше. Самые высокие – до 20% от затрат авиакомпаний – в аэропортах Канады, некоторых европейских аэропортах, где большое количество бизнесов на аутсорсинге.

– Некий инфраструктурный сбор для других компаний, которые работают на аэродроме, тоже будет вводиться?

– Для любого аэропорта действительно очень важен концессионный сбор от всех, кто пользуется инфраструктурой аэропорта. Вокруг «Шереметьево» есть компании, которые работают тут, а за инфраструктуру платит главный оператор. Очень важный момент – инфраструктурный сбор с этих компаний. Здесь нужно думать о концессии. И самое главное, об этом очень серьезно уже начал думать Минтранс. Есть определенные предложения по изменению этой системы, готовятся законодательные акты. Мы обязательно будем об этом говорить.

– Кого это может коснуться?

– ТЗК, «Шереметьево-карго», некоторых компаний, которые работают по грузовым перевозкам, компаний, которые занимаются доставкой питания.

– А как они платят сейчас?

– Только за аренду земли.

– А сами операторы аэропортов не будут платить концессию государству?

– Торопиться не будем, документы пока не готовы.

– Но основные условия концессий уже выработаны при согласовании с операторами аэропортов. Для «Шереметьево» что было важным, кроме тарифного регулирования?

– Нам было важно, чтобы объекты, которые будут переданы в концессию, находились в том состоянии, которое позволяет их использовать. Разные объекты аэродромной инфраструктуры имеют разные сроки годности: у взлетно-посадочных полос – 20 лет, у перронов – 25 лет и т. д. Рассматривали, нужно ли устанавливать на различные объекты разные сроки концессии и по истечении срока годности возвращать их РФ, или срок концессии должен быть единым и по истечении срока годности до окончания срока концессии оператор должен восстановить имущество за счет концессионных платежей. Пока вырабатываем механизм. Также для нас был очень важен периметр концессионного соглашения. Есть объекты, которые уже вышли из эксплуатации, они не нужны. Сейчас прорабатывается вопрос, как с ними поступить – уничтожить, продать или что-то еще, но заниматься этим должно государство. По каждому аэропорту свой список объектов.

СИЛЬНЫЕ МЕНЕДЖЕРЫ

– О сотрудничестве с TPS Avia вы договорились осенью 2013 г., но в «Шереметьево» уже не первый год работают ее менеджеры.

– Нет менеджеров из TPS. Есть менеджеры, которых связывают с TPS. Это заместитель по экономике и финансам Александр Олейник и заместитель по корпоративным вопросам Александр Ильин. Но Олейник, например, в последние годы работал в правительстве Москвы. Мы выбирали людей, которые умеют работать.

– А с владельцами TPS Avia лично общаетесь?

– [Александр] Пономаренко очень сильный менеджер, и это он ведет этот проект по «Шереметьево» и очень глубоко вникает. У него богатый опыт: он серьезный экономист и хорошо понимает транспорт.

– Они вам объясняли, почему заинтересовались «Шереметьево»?

– На эту тему мы не разговаривали, у нас были практичные темы для разговоров. Зачем нужно? Я могу предположить: вложив деньги в аэропорт и получив пакет собственности, они хотят получить новую стоимость актива. Иначе не стали бы вкладывать деньги. Вряд ли можно сказать, что группа TPS хочет вложить $700 млн и ничего на этом не заработать. При этом – подчеркиваю – TPS вкладывает собственные, а не заемные деньги. Чем больше людей, у которых есть деньги, будут вкладывать их в российский бизнес, тем лучше. Для TPS и нас сейчас основная задача – и мы выбрали для этого консультанта Boston Consulting Group – это структурирование коммерческих площадей с учетом нового терминала. Провели фокус-группы и получили вполне понятные данные о том, чего хотят пассажиры. К концу года у нас будет совершенно новая концепция по развитию площадей. А пассажиры заметят изменения к концу 2015 – началу 2016 г. Сейчас доля от неавиационной коммерческой деятельности в выручке составляет 39%, и мы стремимся ее увеличить еще больше за счет повышения эффективности и ввода новых услуг.

– Так чего хотят пассажиры?

– Много идей – от фантастических до вполне понятных. Мы сделали выводы по размещению точек питания. Получили разные мнения по формированию ассортимента в магазинах duty free: начиная с того, что сегмента luxury там не должно быть, заканчивая тем, что только luxury-сегмент там и должен быть. Есть мнение, что зона брендов средней ценовой категории должна быть отдельно от зоны с luxury-брендами.

– А фантастические идеи какие?

– Упоминают залы повышенной комфортности, как на железной дороге. Но сколько пассажиров в реальности захотят находиться в специальном зале? Он отнимет большую площадь, а денег не принесет. Если пассажир хочет эксклюзивные условия, он может за деньги пойти в бизнес-зал. Вот бизнес-залы нам надо будет расширять, это понятный бизнес. Есть идеи с кинозалами. Но в 90-е гг. уже было такое, и это абсолютно не работает: кинозал большие площади занимает, а деньги приносит мизерные.

– Ну это же проблема арендатора.

– Нет, это проблема аэропорта, потому что арендатор не способен платить за коммерческую площадь. А если точнее, то это проблема пассажира: если аэропорт не зарабатывает деньги на коммерческих площадях, он вынужден получать их от авиакомпаний и в итоге пассажир будет платить за то, что в аэропорту неразумно поставили кинотеатр.

У 90% пассажиров есть гаджеты. 80% тех, у кого есть гаджеты, играют в игрушки или смотрят фильмы, и только 20% – работают. Мы первые в России сделали бесплатный WiFi в аэропорту. Но поняли, что примерно 20% трафика не хватает. Сейчас ставим отдельные задачи по развитию платного WiFi, который позволит решить проблему развлечения: с хорошим трафиком смотри сколько угодно фильмов. Особенность такого анализа мнений пассажиров в том, что с ним работают профессионалы, которые понимают, что можно реализовать, а что нельзя. Мы и раньше собирали мнения наших пассажиров, но многие их идеи на деле оказывались невостребованными.

О развитии авиации

«Темпы прироста пассажиропотока в России замедляются. Но чем больше пассажиров, тем меньше прирост. Надо всегда смотреть абсолютные цифры. Увеличение пассажиропотока стимулирует стоимость билета и авиакомпании на приобретение новой техники. Снижение пассажиропотока стимулирует на эффективное использование и снижение цены билета. Рыночные механизмы не убить, они простые. Несколько лет назад развивались международные перевозки, а сейчас «Аэрофлот» растет на внутренних линиях. Уровень доходов растет, у людей есть возможность покупать билеты, и они начинают требовать авиационных перевозок между регионами. Это то, что создаст дополнительный драйвер для развития авиационного рынка. Поэтому для России важно создание регионального самолета в размерностях 15-20 и 50-70 кресел».

ВЕДОМОСТИ; ИРИНА МОКРОУСОВА; 30.06.2014; СОВЕТ ДИРЕКТОРОВ «ШЕРЕМЕТЬЕВО» СОГЛАСОВАЛ СПИСОК КОМПАНИЙ, КОТОРЫЕ БУДУТ ПРИСОЕДИНЕНЫ К АЭРОПОРТУ

В большинстве из них контроль у TPS Avia Аркадия Ротенберга и его партнеров

Консолидировать имущество, необходимое для обеспечения эффективного функционирования московских аэропортов, поручил президент Владимир Путин 3 июля 2013 г. на совещании о развитии Московского авиационного узла. Чтобы очертить круг участников консолидации, «Шереметьево» нанял банк Morgan Stanley.

Список предприятий, которые вольются в аэропорт, уже определен, сказал в интервью «Ведомостям» гендиректор аэропорта Михаил Василенко (см. стр. 08): речь идет об ООО «Грузовой комплекс Шереметьево», ООО «Аэропорт Москва», ООО «Автопарк-М», ООО «МАШ реклама», ОАО «Империал дьюти фри», ООО «Терминал В «Шереметьево», ООО «Межтерминальный переход Шереметьево» и ОАО «Аэро-Шереметьево».

В большинстве этих предприятий контрольная либо значительная доля принадлежит TPS Avia – структуре бизнесменов Александра Пономаренко, Александра Скоробогатько и Аркадия Ротенберга (см. врез). Эту компанию осенью 2013 г. «Шереметьево» выбрало в качестве инвестора северной зоны аэропорта, где сейчас располагается терминал В. Проектов два – новый терминал пропускной способностью 15 млн человек в год и межтерминальный переход, который свяжет северную и южную зоны аэропорта.

«Мы понимаем, что проекты, связанные с развитием северной зоны, будут иметь большой вес при консолидации», – сказал Василенко, отвечая на вопрос, у кого после консолидации окажется контроль в аэропорту – у государства или TPS Avia. По его словам, какой именно пакет в ОАО «Международный аэропорт «Шереметьево» получит инвестор, станет понятно после оценки активов. Ее должно заказать Росимущество.

Человек, близкий к Росимуществу, сказал, что служба пока не получала от «Шереметьево» периметр консолидации, поэтому комментировать список рано.

Аэропорт «Шереметьево» включен в список приватизации. Руководительница Росимущества Ольга Дергунова говорила, что государство хочет полностью выйти из ОАО «Международный аэропорт «Шереметьево» до 2016 г. В феврале 2013 г. тогдашний министр экономического развития Андрей Белоусов писал первому зампреду правительства Игорю Шувалову, что продажа 83,4% акций аэропорта может принести государству до 35 млрд руб.

Вклад TPS Avia в консолидацию «Шереметьево» оценить сложно. Компании «Терминал В Шереметьево» и «Межтерминальный переход Шереметьево» зарегистрированы в мае 2014 г., TPS Avia вложила в них деньги – 8,8 млрд и 9,86 млрд руб. соответственно, следует из данных «СПАРК-Интерфакса». «МАШ реклама» и «Автопарк-М» созданы в 2012 г., «Империал дьюти фри» – в 2013 г., информации об их финансовом состоянии нет. В январе ИТАР-ТАСС передавал, что «Империал дьюти фри» взяла в аренду около 750 кв. м площадей в зонах беспошлинной торговли в терминалах D и E аэропорта «Шереметьево», а также еще более 700 кв. м в цокольном этаже терминала E под склад. В 2012 г. (более свежих данных нет) выручка «Аэропорта Москва» составила 1 млрд руб., чистый убыток – 29,8 млн руб.; выручка «Грузового комплекса Шереметьево» – 129,5 млн руб., чистая прибыль – 2 млн руб.

«Шереметьево» начинает due diligence всех восьми компаний, для этого 26 июня выбрана компания «Гольцблат БЛП», следует из информации с сайта госзакупок. Согласно техническому заданию конкурса консультанту предстоит изучить корпоративные аспекты (включая соблюдение законодательства, право на доли в уставных капиталах компаний, истории их перехода в пределах сроков исковой давности, т. е. трех лет, и проч.), вопросы трудового законодательства (включая анализ положений о премировании, дополнительных льготах, «золотых парашютах», нестандартных бонусных и пенсионных схемах), финансово-кредитные и коммерческие обязательства, имущество, интеллектуальную собственность, а также конфликты, споры, претензии, судебные дела текущие и потенциальные. Срок исполнения – не более 10 дней с даты заключения договора. Сумма контракта – 5,9 млн руб. (с НДС).

Один из партнеров «Гольцблат БЛП» подтвердил сотрудничество с «Шереметьево», но от комментариев воздержался. Представитель TPS Avia на звонки не ответил.

КОММЕРСАНТ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА, ЕЛЕНА КИСЕЛЕВА; 30.06.2014; «РОСТЕХ» ПОСТРАДАЛ ОТ ОВЕРБУКИНГА

Ему досталось только два места в совете директоров «Аэрофлота»

Правительство не согласилось увеличить до четырех человек число представителей «Ростеха» в совете директоров «Аэрофлота». Из кандидатов от госкорпорации в совет повторно прошли глава «Ростеха» Сергей Чемезов и гендиректор ее дочерней компании «Авиакапитал-Сервис» Роман Пахомов. «Ростех» хотел усилить свое присутствие в совете, поскольку до сих пор не решен вопрос передачи в управление госкорпорации блокпакета акций авиакомпании.

В пятницу на годовом собрании акционеров «Аэрофлота» в новый совет директоров авиакомпании вошли 11 человек из 13 представленных кандидатов. В совет впервые попали финансовый консультант «Ренессанс Капитала» Игорь Каменской и директор направления Агентства стратегических инициатив Дмитрий Песков, сменившие зампреда правления Deutsche Bank по странам Восточной Европы Игоря Ложевского и экс-члена правления РФПИ Алексея Германовича.

Господин Германович пояснил «Ъ», что независимого директора, бизнесмена Марлена Манасова, выдвинули зарубежные инвестфонды, владеющие более чем 5% акций «Аэрофлота», заместителя гендиректора по продажам и имущественным вопросам «Аэрофлота» Дмитрия Сапрыкина поддержала компания «Аэрофлот-Финанс», владеющая 4,8% акций авиакомпании. Дочерняя структура «Ростеха» «Авиакапитал-Сервис», владеющая около 3% акций, голосовала за своего гендиректора Романа Пахомова. Оставшихся восемь членов совета директоров, включая главу «Ростеха» Сергея Чемезова, предложило государство в директиве Росимущества (51,17% акций «Аэрофлота»).

Но «Ростех» выдвигал еще двух кандидатов – заместителя главы госкорпорации Сергея Скворцова и управляющего директора по авиапроектам Алексея Федорова, которые не были включены в директиву правительства. Это стало неожиданным: еще в мае на Петербургском экономическом форуме господин Чемезов говорил о возможности увеличить представительство «Ростеха» в совете директоров «Аэрофлота» до четырех членов. Это было компромиссом: «Ростех» с лета 2013 года рассчитывает получить от государства блокпакет акций «Аэрофлота» в управление, но такое решение пока не было принято. По словам источников «Ъ», ключевым условием для этого было то, что госкорпорация найдет стратегического инвестора на оставшиеся 25% акций. Но уже в мае Сергей Чемезов заявлял, что ««Ростех» устраивает» вариант, когда государство вводит в совет четырех членов от госкорпорации. О том, что в совет директоров войдет больше представителей «Ростеха», в апрельском интервью «Ъ» говорил и гендиректор «Аэрофлота» Виталий Савельев.

Почему позиция правительства изменилась, неясно. В «Ростехе» «Ъ» сообщили, что «на сегодняшний день выстроена эффективная работа в рамках совета директоров «Аэрофлота» – для управления и принятия решений госкорпорации вполне достаточно иметь двух представителей». В «Аэрофлоте» и секретариате первого вице-премьера Игоря Шувалова (курирует авиацию) тему не комментируют. Источник, близкий к совету директоров «Аэрофлота», отметил, что выбор совета в таком составе «никак не отразится» на отношениях двух компаний, «тесно и плодотворно» сотрудничающих по ряду проектов. Источники «Ъ», знакомые с ситуацией, в качестве возможной причины называют «своеобразный размен с Росимуществом», связанный с развитием «Ростехом» аэропорта в подмосковном Раменском, куда в 2015 году планирует перебазироваться низкобюджетный перевозчик «Добролет» (на 100% принадлежит «Аэрофлоту»).

Партнер, руководитель практики «Логистика и транспорт» консалтинговой компании Ward Howell Элла Сытник считает выбранный состав совета директоров «Аэрофлота» «оптимальным решением». Наличие четырех представителей «Ростеха», по ее мнению, могло бы быть «избыточным».

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА АЛЕКСАНДРОВА; 28.06.2014; В ХАБАРОВСКЕ И ВЛАДИВОСТОКЕ ПРОИЗОШЕЛ СБОЙ В ГРАФИКЕ АВИАРЕЙСОВ
Сбой в графике движения воздушных судов привел к тому, что ряд авиарейсов в городах дальневосточных регионов приходят либо с опозданием, либо, наоборот, опережают график.

Так, с прибытием в Хабаровск задерживается девять рейсов из Красноярска, Новосибирска, Москвы и Владивостока. Отложены на несколько часов рейсы на Южно-Сахалинск, Омск, Сеул, Владивосток, Москву. Таким образом, всего из графика выбились 15 рейсов.

Во Владивостоке, напротив, два самолета из Москвы прилетают раньше установленного времени. Зато задерживаются два рейса на Якутск.

С чем связана такая неразбериха, узнать пока не удалось. Пассажирам, отправляющимся на отдых или в командировку, приходится терпеливо ждать, когда на табло появится необходимая им информация.

ИНТЕРФАКС; 27.06.2014; СРЕДНЯЯ СТОИМОСТЬ БИЛЕТОВ АЭРОФЛОТА ПОСЛЕ ВВЕДЕНИЯ НЕВОЗВРАТНЫХ ТАРИФОВ СНИЗИЛАСЬ НА 15%

Средняя стоимость авиабилетов эконом-класса ОАО «Аэрофлот – российские авиалинии» (MOEX: AFLT) после введения невозвратных тарифов снизилась на 15%, сообщил глава авиаперевозчика Виталий Савельев в пятницу на годовом собрании акционеров компании.

Ранее сообщалось, что 21 июня «Аэрофлот» перевел в разряд невозвратных авиабилетов группы «Бюджет» и «Промо». Для тарифов группы «Оптимум» эконом-класса был установлен 1 штраф в фиксированном размере (в зависимости от направления) за проведение операций возврата и был отменен штраф в 25% за отказ от перевозки менее чем за 24 часа до вылета. При этом, как уточнял «Аэрофлот», в случае отказа от перевозки менее чем за 40 минут до отправления рейса, указанного в билете, тариф становится невозвратным.

Закон о введении невозвратных авиатарифов, который поддерживали многие российские авиаперевозчики, был принят Госдумой 4 апреля и одобрен Советом Федерации 16 апреля. 21 апреля он был подписан президентом РФ Владимиром Путиным.

«Аэрофлот» ранее сообщал, что введение данной меры необходимо для того, чтобы в РФ развивались низкобюджетные авиаперевозки.

ИА REGNUM; 27.06.2014; РОСТЕХ УТВЕРДИЛ ИНВЕСТПРОЕКТ АЭРОПОРТА «РАМЕНСКОЕ» – ПРОБЛЕМЫ ЕГО СТАТУСА И ЭКСПРЕССОВ ДО СИХ ПОР НЕ РЕШЕНЫ

Госкорпорация «Ростехнологии» утвердила инвестпроект строительства четвертого аэропорта Москвы в Раменском, предназначенного для компаний-лоукостеров. Между тем, до сих пор не решены такие проблемы, как режимный статус аэродрома, расположенного в оборонном институте. Неясно и то, как пассажирам предложат добираться от электрички до самолёта.

Как ранее сообщало ИА REGNUM, в 2013 году общая сумма инвестиций оценивалась в 7 млрд руб. В январе 2014-го сообщалось, что за 7 лет общая сумма инвестиций «Ростеха» и Международной группы предприятий авиабизнеса Avia Solutions Group в проект превысит 600 млн литов (174 млн евро, или 8 млрд рублей). Теперь, в июне, «Коммерсантъ» пишет, что совместное российско-литовское предприятие «Рампорт» собирается потратить на это 10,2 млрд рублей.

Напомним, создание «Аэрофлотом» лоукостера «Добролет» и анонсирование развития аэропорта Раменское как базы лоукост-авиакомпаний вошли в число топ-событий 2013 года в российской авиации по версии аналитического холдинга и Фонда «Петербургская политика». К концу 2019 года планируется вывести аэропорт на обслуживание 10 млн пассажиров и обработку 25 тыс. тонн груза. Предполагается развивать аэропорт как площадку совместного базирования экспериментальной, государственной и гражданской авиации.

Вопрос со снятием статуса особого режима с гражданского сектора аэропорта в «Ростехе» надеются решить осенью, но проблема транспортной доступности пока не решена. Напомним, аэродром для испытаний авиатехники с двумя взлётно-посадочными полосами, одна из которых – самая длинная в Европе, расположен на территории Лётно-исследовательского института имени (ЛИИ) М.М.Громова в городском округе Жуковский. На границе с городом также расположен аэропорт «Быково», закрытый в 2010 году.

Договоренностей с ОАО РЖД и «Аэроэкспрессом» о перевозке пассажиров с железнодорожных станций в аэропорт у «Ростеха» пока нет. Ранее губернатор Андрей Воробьёв заявлял о строительстве трёхкилометровой железнодорожной ветки к аэропорту, а минтранс Подмосковья сообщал, что для авиапассажиров запустят скоростной трамвай.

В июле будет зарегистрировано СП «Ростеха» и литовской Avia Solutions Group «Рампорт», его уставный капитал составит 1,3 млрд руб. Транспортно-выставочный комплекс (ТВК) «Россия» (входит в «Ростех») внесет в него 333,4 млн руб., предоставив в качестве взноса земельные участки и недвижимость. Денежный взнос Avia Solutions Group составит около 1 млрд руб. ТВК «Россия» получит 25% плюс 1 акцию, литовцам достанется 75% минус 1 акция. Общий объем инвестиций – 10,2 млрд руб. (в конце 2013 года Avia Solutions Group выиграла конкурс на выбор инвестора «Раменского» за 9,4 млрд руб.).

В «Ростехе» отметили, что режимный статус с гражданского сектора аэропорта снять можно, сделав автономный доступ к объектам. К концу лета проекты согласуют с госструктурами, а осенью они пройдут экспертизу в «Главгосэкспертизе России».
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