
В августе в Прикамье выберут компанию, которая будет предоставлять услуги санитарной авиации в регионе. За три месяца дежурства 
и 60 часов полета регион готов заплатить 21,9 млн руб. Частично затраты на вылеты компенсируются из федерального бюджета по проекту 
оказания медпомощи жителям труднодоступных территорий. Организаторы конкурса надеются, что исполнителя контракта привлечет и 
получение субсидий на покупку вертолетов «Ансат» и «Ми-8» по программе льготного лизинга. Эксперты считают, что условия контракта хоть 
и привлекательны для авиакомпаний, но имеют массу нюансов технического характера, которые не все смогут выполнить. 
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11 июля краевые власти объявили 
конкурс на оказание услуг санитар-
ной авиации, информация об этом 
размещена на сайте госзакупок. По-
бедитель конкурса должен предоста-
вить авиационные услуги с использо-
ванием воздушного судна, оснащен-
ного медицинским модулем и (или) 
медицинским оборудованием, с 1 ок-
тября по 31 января 2017 года. Мак-
симальная цена контракта составля-
ет 21,944 млн руб. Как следует из тех-
задания, оснащенное медицинским 
модулем воздушное судно должно 
базироваться не более чем в 20 км от 
краевой клинической больницы и 
быть готовым вылететь в 45 населен-
ных пунктов Пермского края. Согла-
сно условиям контракта, вертолет бу-
дет находиться на дежурстве с 8.00 до 
20.00 ежедневно. Ориентировочно за 
четыре месяца вертолет должен на-
летать 60 летных часов и дежурить на 
земле в состоянии готовности 1104 
часа.

Ранее Пермский край стал участ-
ником федерального проекта «Обес-
печение своевременности оказания 
экстренной медицинской помощи 
гражданам, проживающим в трудно-
доступных районах РФ». Он предус-
матривает ежегодное выделение 3,3 
млрд руб. из государственного бюд-
жета регионам в качестве субсидий 
на развитие санитарной авиации. К 
регионам с труднодоступными тер-
риториями отнесены 34 субъекта, 
в том числе и Пермский край. Впро-
чем, на текущий год Прикамье полу-
чило наименьшее финансирование 
по сравнению с другими субъекта-
ми — 15,53 млн руб. Больше всех из 
федерального бюджета должны полу-
чить Якутия (свыше 400 млн руб.), Бу-
рятия (237 млн руб.), Красноярский 
край (171 млн руб.), Кировская об-
ласть (168 млн руб.), Чукотский авто-
номный округ (более 150 млн руб.). 
Субсидии получили и «соседи» Прика-
мья: Кировская область (168 млн руб.), 
Республика Коми (свыше 150 млн 
руб.), Татарстан (более 25,5 млн руб.).

Согласно правилам предоставле-
ния субсидии, для ее получения не-
обходимо иметь в регионе один вер-
толет, произведенный в России не ра-
нее 1 января 2014 года, оснащенный 
медицинским модулем. Предполага-
ется, что потенциальные эксплуатан-
ты смогут приобретать эту технику в 
лизинг у государственной транспор-
тной лизинговой компании (ГТЛК) по 
льготным ставкам без первоначаль-
ного взноса. Кроме того, федераль-
ной субсидией будет компенсиро-
ваться часть затрат на час полета воз-
душного судна, а «сэкономленные» 
средства пойдут на компенсацию ча-
сти процентов по лизингу. В програм-

ме участвуют вертолеты Ми-8 моди-
фикаций АМТ и МТВ-1, а также лег-
кий вертолет «Ансат». В конце прош-
лого года ГТЛК заключила с «Вертоле-
тами России» контракт, по которому 
в 2017 году холдинг под программу 
санавиации поставит 23 «восьмерки» 
и 6 «Ансатов» с медицинскими моду-
лями. А в 2018–2020 годах ГТЛК полу-
чит 50 Ми-8 АМТ/МТВ-1, 10 «Ансатов» 
и 4 Ми-171А2 производства казанско-
го вертолетного и улан-удэнского ави-
ационного заводов. Цена одного «Ан-
сата» с медмодулем для ГТЛК с учетом 
скидки составит 222 млн руб., а «вось-
мерки» — 372 млн руб. При этом око-
ло 20 млн руб. — стоимость медицин-
ского модуля. Корпорация предлага-
ет лизинг на десять лет с ежемесяч-
ным платежом за Ми-8 3,9 млн руб., 
за «Ансат» — 2,3 млн руб.

По оценкам холдинга «Вертолеты 
России», потребность в специализи-
рованных медицинских вертолетах 
в РФ составляет от 230 до 350 машин 
с учетом постоянного дежурства и не-
обходимости формирования резерва 
воздушных судов под периоды пла-
нового технического обслуживания. 
Причем больше 70% необходимого 
количества — это медицинские вер-
толеты легкого класса, которые до не-
давнего времени отечественная гра-
жданская вертолетная промышлен-
ность не выпускала. В прошлом го-

ду в России насчитывалось лишь 124 
«вертушки», которые используются 
санавиацией. Их костяк составляют 
Ми-2 и Ми-8 со средним возрастом 25 
лет. По оценкам «Вертолетов России», 
эксплуатация «двоек» прекратится че-
рез три-пять лет по причине истече-
ния летного ресурса.

В отсутствие российских аналогов 
легких вертолетов медики и спаса-
тели активно использовали лучшие 
иностранные образцы. По данным 
агентства aviaport.ru, в конце 1990-х 
авиапарк Государственного цен-
трального аэромобильного спаса-
тельного отряда МЧС России попол-
нили немецкий BО 105 производства 
европейского концерна Eurocopter и 
японский BK 117. С этого времени па-
ра «вертушек» начала ежедневное де-
журство в Москве, а крупнейшие мед
учреждения столицы были оборудо-
ваны взлетно-посадочными площад-
ками. Спустя несколько лет москов-
ские власти создали собственную 
структуру для организации медэва-
куации — Московский авиационный 
центр. Центр эксплуатирует меди-
цинские вертолеты: шесть ВК 117С-2 
и один Bell 429, а также четыре пожар-
ных. В 2005 году санитарная авиация 
заступила на дежурство и в Санкт-Пе-
тербурге на BО 105. В Пермском крае в 
прошлом году для выполнения санза-
даний использовался вертолет Ми-2. 
По данным краевого минздрава, за 
девять месяцев прошлого года он вы-
полнил 45 вылетов. Эти услуги оказы-
вает авиакомпания «Геликс». 

Сейчас российские производите-
ли активно лоббируют «Ансат» в ка-
честве базового вертолета санитар-
ной авиации. В прошлом году пер-

вая «вертушка» в медицинской ком-
плектации была передана в Татар-
стан, в республиканскую клиниче-
скую больницу. Интерес к российско-
му легкому вертолету проявляют Ки-
тай и Иран. Китайская Wuhan Rand 
Aviation Technology Service Co. Ltd 
заключила контракт с «Вертолетами 
России» на поставку нескольких «Ан-
сатов» в медицинском исполнении.

Из технической документации 
конкурса, который объявлен в Перм-
ском крае, следует, что краевые влас-
ти ориентируются не на «Ансат», а на 
Ми-8. Согласно ее условиям, вертолет 
должен обладать следующими харак-
теристиками: взлетным весом не бо-
лее 13 тонн, дальностью полета не ме-
нее 500 км, крейсерской скоростью 
не менее 200 км/ч, а также вмещать 
не менее 12 пассажиров помимо па-
циентов, находящихся в медицин-
ском модуле. По требованиям пасса-
жировместимости «Ансат» на роль са-
нитарного вертолета для Пермского 
края не подходит. В медицинском ва-
рианте он может перевозить одного 
лежачего пострадавшего в сопрово-
ждении двух врачей на расстояние до 
520 км. Максимальная взлетная мас-
са «Ансата» — 3,3 тонны, а полезная 
нагрузка — 1,2 тонны.

Собеседники „Ъ-Транспорт“, зна-
комые со спецификой использова-
ния санитарной авиации в Прика-
мье, говорят, что для выполнения за-
дач по эвакуации больных из труд-
нодоступных мест в нашем реги-
оне больше подходит Ми-8. «Если 
взглянуть на карту, то до некоторых 
населенных пунктов, например в 
Гайнском, Красновишерском или 
Чердынском районах, расстояние от 

Перми более 400 км в одну сторону, 
а предельную дальность полета „Ан-
сата“ мы знаем, — рассказывает один 
из авиаторов. — У Ми-8 есть возмож-
ность использовать дополнительные 
топливные баки в салоне вертолета 
или на наружной подвеске, это уве-
личивает дальность полета почти до 
1 тыс. км, установке медицинского 
модуля они не мешают».

Собеседник отмечает, что маши-
ны легкого класса в столице исполь-
зуются в качестве средства эвакуа-
ции при чрезвычайных происшест-
виях в условиях города: техногенных 
авариях, терактах, пожарах и ДТП. 
По его данным, именно на дорожно-
транспортные происшествия верто-
леты московского авиацентра выле-
тают чаще всего. «Здесь мобильность 
более важна, чем дальность полета 
или грузоподъемность. На место про-
исшествия они прибывают через не-
сколько минут после получения ко-
манды. Эти машины могут садиться 
на ограниченные площадки в город-
ской черте, — поясняет эксперт, — 
расстояния в сотни километров им 
преодолевать не нужно». Он считает, 
что «Ансат» мог бы использоваться в 
качестве дополнительного вертолета 
для полетов на относительно неболь-
шие расстояния или «рабочей лошад-
ки» «Центра медицины катастроф». 
Основным средством доставки эта 
машина могла бы стать при условии 
наличия сети вертолетных площадок 
с возможностью дозаправки. 

Специалист указывает также, что 
в Прикамье нет такой структуры, как 
Московский авиационный центр, а 
создавать ее бессмысленно — насе-
ление региона в десятки раз меньше 
столичного. Это значит, что услуги 
санитарной авиации региону будут 
оказывать коммерческие компании. 
«„Ансат“ — вертолет новый, опыта 
его эксплуатации и техобслуживания 
в гражданской авиации практически 
нет, — размышляет он. — У машины 
могут проявиться „детские болезни“, 
что, конечно же, приведет к увеличе-
нию стоимости его эксплуатации». 
При этом у авиационных предприя-
тий нет готового летного и техниче-
ского состава, который может эксплу-
атировать и обслуживать «Ансаты». 
Его обучение также влечет за собой 
дополнительные финансовые и вре-
менные затраты: если со «старых» мо-
дификаций Ми-8 на АМТ или МТВ-1 
экипаж переучится за несколько не-
дель, то переход на абсолютно новый 
тип вертолетов будет происходить 
сложнее.

Стоит отметить, что в технической 
документации на проведение кон-
курса нет условия, что воздушное суд-
но должно быть не старше 2014 года 
выпуска. При этом в качестве источ-
ника финансирования услуг санавиа-

ции указан федеральный бюджет. По 
данным „Ъ-Транспорт“, в этом году 
требование о «возрасте» вертолета по-
ка что не является обязательным для 
получения субсидий и фактически 
вступит в силу с 2018 года. В следую-
щем году Прикамье может претендо-
вать на большую сумму в рамках про-
екта по развитию санавиации.

Эксперты поясняют, что не все 
условия участия в проекте деталь-
но проработаны. Так, вертолет дол-
жен иметь медицинский модуль, 
который необходимо укомплекто-
вать различным оборудованием. 
«Проблема в том, кто будет обслужи-
вать это оборудование и где оно бу-
дет храниться, — говорит собесед-
ник. — Экипажи вертолетов не обу
чены обращению с ним, смонтиро-
вать и демонтировать его они не мо-
гут. В Пермском крае нет теплых ан-
гаров для стоянки воздушных судов. 
Сможет ли такое оборудование рабо-
тать при экстремальных температу-
рах? Кто вообще будет отвечать за его 
сохранность?» У иностранных верто-
летов, по его словам, если воздушное 
судно в морозную погоду находится 
вне ангара, в нем поддерживается не-
обходимая для функционирования 
приборов температура. 

Заявки на конкурс принимаются 
до 3 августа. В конкурсе теоретиче-
ски могут принять участие как мест-
ные авиапредприятия, так и из дру-
гих регионов: в Прикамье на различ-
ных направлениях работают Ми-8 
«Газпромавиа», Казанского авиапред-
приятия и UTair. Генеральный ди-
ректор пермской авиакомпании «Ге-
ликс» Николай Варганов пояснил, 
что предприятие намерено участво-
вать в конкурсе, но дать подробные 
комментарии обещал только после 
подведения его итогов. Директор 
ПАО «Казанское авиапредприятие» 
Магомед Закаржаев пояснил, что 
ПАО не занимается санавиацией уже 
два года, но льготный лизинг — «те-
ма интересная». С другой стороны, он 
отметил, что субсидии в 15 млн руб., 
выделенной Пермскому краю, яв-
но недостаточно, чтобы облегчить 
лизингополучателю выплаты ГТЛК. 
«При такой цене вертолета Ми-8, по 
моим оценкам, в год нужно не менее 
150 млн руб.», — полагает господин 
Закаржаев. 

Региональный представитель обо-
собленного подразделения авиаци-
онно-промышленной компании 
«Вектор» в Казани Юрий Стригин го-
ворит, что сейчас выгоднее арендо-
вать вертолеты, а не покупать их в ли-
зинг. «На данный момент эти льгот-
ные программы — всего лишь сло-
ва, — считает он. — Реально есть мас-
са препятствий, в том числе и бюро-
кратических».

Максим Стругов
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«Наша цель – сохранить работающее предприятие»
Порт Пермь – основной грузовой терминал Прикамья – осуществляет доставку грузов 
своим флотом в пункты Камского и Волжского бассейнов. Порт располагает инфра-
структурой для организации погрузочно-разгрузочных работ на речных судах и судах 
смешанного типа «река – море». Между тем речные грузовые перевозки в стране сокра-
щаются. О причинах и о том, как порт Пермь выходит из ситуации, рассказывает генди-
ректор АО «Порт Пермь» Эдуард Лившиц.

– Что представляет из себя отрасль 
речных перевозок? 

– Сейчас на долю внутреннего водного 
транспорта России приходится всего 1,5% 
от общей доли перевозок, осуществля-
ющихся в нашей стране. В Германии этот 
объем составляет 11%, а в Нидерландах 
– 34%. В самый пик, в 1989 году, объем 
перевозок достигал 580 млн тонн. Сейчас 
уровень упал в 4,6 раза и составляет 124 
млн тонн, включая и смешанные перевоз-
ки «река – море».

Нужно отметить, что речные грузовые 
перевозки – самый дешевый вид пере-
возок, но речной транспорт востребован 
тогда, когда речь идет о больших объе-
мах или негабаритных грузах. В крае се-
годня нет производств и строек, которые 
обеспечили бы загрузку кораблей.  Перм-
ский порт добывал 22 млн тонн нерудных 
строительных материалов. Осуществлял 
перевалку грузов: уголь, контейнеры, удо-
брения. Только арбузов в Пермь по Каме 

прибывало 9-10 тыс. тонн, помидоров – 
12-15 тыс. тонн. Порт намывал основания 
под цеха Мотовилихинских заводов, Кам-
скую долину. Таких объемов ни в стране, 
ни в крае сейчас нет.  Одними из последних 
возводимых объектов, где был задейство-
ван порт Пермь, было строительство пери-
натального и кардиологического центров. 
Отсутствие государственной координации 
грузопотоков привело к перекосу в области 
перевозок в сторону автотранспорта и же-
лезных дорог. К чему это привело? К загру-
женности и серьезному износу автодорог, 
ухудшению экологической ситуации. От-
сутствие господдержки в области развития 
речной инфраструктуры, дноуглубления, 
шлюзового хозяйства также являются про-
блемами развития отрасли. 

К «минусам» работы относятся сезон-
ность, серьезные финансовые затраты на 
поддержание работоспособности и содер-
жание мощностей в межнавигационный 
период. 

Но естественно, у речных перевозок 
есть и серьезные преимущества. Как уже 
говорилось, речные перевозки – самый 
дешевый вид грузовых перевозок. Мы не 
зависим от объемов и габаритов грузов. 
География доставки из порта Пермь не-
ограниченная. Но оговорюсь – речь идет 
о по-настоящему больших объемах. К 
сожалению, в Пермском крае потребно-
сти в таких объемах нет. Нет больших 
строек!

– Ситуация сегодняшнего дня: чем 
сейчас живет порт?

– В связи со сложившейся ситуацией 
предприятие вынуждено было искать 
другие источники доходов, чтобы про-
должать функционировать, сохранить 
костяк трудового коллектива. Сегодня 
наша основная деятельность – это добыча 
песчано-гравийной смеси, производство 
высококачественного песка и гравия для 
нужд Пермского края и соседних реги-
онов. Это нормальная практика. И в со-
ветские годы порты занимались добычей 
нерудных строительных материалов. Для 
многих этот вид деятельности стал основ-
ным в нынешних экономических реалиях, 
и мы не исключение. 

В 2010 году АО «Порт Пермь» успешно 
реализовало стратегию по переносу про-
изводственных мощностей из централь-
ной части Перми в Заостровку. Решение 
оказалось дальновидным. Центр города 
избавился от лишней транспортной на-
грузки, пыли, грязи и шума. Сейчас быв-
шая площадка порта в центре города 
используется в соответствии с террито-
риальным зонированием, утвержденным 
генеральным планом и Правилами зем-
лепользования города Перми. Подобную 
практику по переносу мощностей из цен-
тра применили порты Москвы, Чебоксар, 
Казани.

Сейчас основные мощности порта нахо-
дятся в Заостровке. Есть все необходимое 
для работы: береговая инфраструктура, 
краны, подъездные пути, в рабочем состо-
янии флот.

– Каковы, на ваш взгляд, перспек-
тивы развития АО «Порт Пермь»? 

– В первую очередь необходимо улуч-
шение экономической ситуации в целом в 
стране, и в Пермском крае в частности. Это, 
несомненно, приведет к развитию речных 
перевозок, соответственно увеличится и 
загрузка нашего предприятия. Сейчас мы 
видим серьезные изменения в политиче-
ской атмосфере края, приход новых, моло-
дых руководителей. Это вселяет оптимизм 
и надежду на улучшение экономической 
ситуации. Надеемся, что краевые власти 
обратят внимание на нас. Мы из года в год 
готовимся к навигации, поддерживаем 
всю инфраструктуру грузового района в 
рабочем состоянии в надежде на удачный 
сезон. Наша цель – сохранить работающее 
предприятие, коллектив, который насчи-
тывает более 200 человек. Среди них есть 
представители редких профессий, навыки 
которых передаются от работника к работ-
нику. Если порт будет утрачен, то вряд ли 
удастся когда-либо его восстановить.



Муниципальное предприятие «Пермгорэлектротранс» 
(ПГЭТ) уже три года реализует план финансового оздо-
ровления. Сейчас оно расплатилось по старым долгам, 
вошло в нормальный режим работы, и можно говорить 
о его развитии. О том, как реализовывался план финан-
сового оздоровления предприятия, какую технику наме-
рено закупать его руководство и как власти Перми будут 
развивать трамвайную сеть, рассказал начальник город-
ского департамента дорог и транспорта Илья Денисов. 

– Уже несколько лет ПГЭТ 
реализует план финансового 
оздоровления предприятия. 
Насколько успешно это удает-
ся делать? Удалось ли выйти 
на точку безубыточности, как 
изначально было предусмотре-
но планом?

– План финансово-хозяйствен-
ной и оздоровительной деятель-
ности появился у нас примерно 
три года назад. Он был разра-
ботан в связи с предбанкротным 
состоянием предприятия. План 
подразумевал, что мы должны 
выйти на точку безубыточности. 
В данном случае речь шла о том, 
чтобы текущая деятельность МУП 
с учетом субсидии складывалась 
в ноль либо приносила прибыль. 
Субсидия является ежегодной. 
При принятии тарифа на проезд 
в городском общественном тран-
спорте в размере 20 руб. эконо-
мически обоснованный тариф на 
проезд в электротранспорте со-
ставлял 36 руб. Соответственно 
16 руб. с каждой поездки админи-
страция Перми выплачивает ПГЭТ 
в виде субсидии. 

Кроме того, для вывода пред-
приятия из предбанкротного со-
стояния из городского бюджета 
была выделена дополнительная 
финансовая помощь для сохра-
нения «Пермгорэлектротранса» 
– около 220 млн руб. Эти средст-
ва были необходимы для того, 
чтобы расплатиться с долгами 
за 2012–2013 годы, в частности 
погасить задолженность по на-
логам, в пенсионный фонд, по-
ставщикам запчастей. Дополни-
тельная финансовая поддержка 
была распределена на два года, 
поэтому у ПГЭТ была возмож-
ность расплачиваться и за счет 
собственных средств.

Могу констатировать, что на 
1 апреля 2017 года предприятие 
полностью выполнило ту задачу, 
которая ставилась, когда выделя-
лись дополнительные средства. 
Оно вышло в нормальный режим 
работы.

– За счет чего сокращаете 
убытки МУП?

– Мы сосредоточились на про-
фильной деятельности предпри-
ятия. Оно создано для перевозки 
пассажиров, и должно зарабаты-
вать именно этим. Все остальное 
вторично. Считаю, что мы сделали 
правильный выбор, не пытаясь 
получить дополнительный доход 
где-то «на стороне». Мы доско-
нально просмотрели все статьи 
расходов и доходов. Например, 
стало понятно, что имеющие-
ся на балансе МУП автобазы на 
Энергетиков, 50, и Ижевской, 25, 
генерируют убытки. Поэтому в 
плане финансово-хозяйственной 
деятельности было предусмотре-
но, что в 2017 году эти объекты 
будут переданы в муниципаль-
ную казну. Есть профессионалы, 

которые занимаются управле-
нием имуществом. А для ПГЭТ 
это непрофильная деятельность. 
Заниматься ею нецелесообраз-
но, потому что нужно содержать 
штат сотрудников, которые бу-
дут обслуживать недвижимость, 
плюс целый финансовый отдел, 
который ведет всех арендаторов 
и контрагентов.

Решение о продаже базы на 
Энергетиков, 50, было озвучено 
еще пару лет назад. В прошлом 
году мы проводили оценку иму-
щества и пытались его реали-
зовать, но финансовый кризис 
слишком низко опустил цены на 
коммерческую недвижимость. 
Поэтому посчитали, что надо за-
пустить процесс заново. Мы пере-
даем комплекс департаменту иму-
щественных отношений, и уже он 
будет готовить объект к продаже.

Все арендаторы заранее полу-
чили уведомления. С ними были 
расторгнуты отношения. На этот 
переходный период мы предло-
жили арендаторам заключить 
временные договоры. Еще одна 
альтернатива – переехать на 
Ижевскую. Многие согласились 
либо на первый, либо на второй 
вариант. Недовольство отдель-
ных арендаторов этим процес-
сом  – искусственно созданная 
ситуация. Частным перевозчикам 
было хорошо и комфортно нахо-
диться на Энергетиков, 50, и при 
этом не платить большие суммы 
за содержание всей базы. А ком-
плекс занимает целых пять гекта-
ров, и один земельный налог уже 
создает серьезную финансовую 
нагрузку. В целом же предприя-
тие ежемесячно получало убыток 
от 800 тыс. до 1,4 млн руб., в зави-
симости от времени года. То есть 
примерно 10–12 млн руб. убытков 
по году приносила только одна 
база.

База на Ижевской, 25, до конца 
года тоже будет передана в казну. 
Но продавать объект не планиру-
ется. Ситуация по этой площадке 
отличается от той, что на Энер-
гетиков, 50. Там другая структура 
имущественного комплекса. На 
Ижевской находится многопро-
фильная площадка, которая пре-
доставляет и стояночные места, и 
ремонтные цеха, и складские по-
мещения. Поэтому здесь нет тако-
го большого убытка, и в какие-то 
периоды база даже выходила в 
плюс. Кроме того, за последние 
три года в эту базу вложено мно-
го средств, они были потрачены 
на видеонаблюдение, ужесточе-
ние пропускного контроля. Каж-
дый объект получил новый тех-
паспорт. Мы привели имущество 
в порядок, и теперь передаем его 
профессионалам, которые будут 
выстраивать отношения с аренда-
торами. 

– Как повлияли масштабные 
ремонтные работы этим летом, 

в том числе на Северной дамбе, 
на деятельность предприятия 
и на его финансовые показате-
ли?

– Планы выхода на безубыточ-
ность предусматривают, что пред-
приятие работает в нормальном 
режиме 365 дней в году. Но есть 
факторы, которые влияют на эко-
номическую составляющую – в том 
числе закрытие Северной дамбы 
на капитальный ремонт. Мотови-
лиха оказалась полностью отре-
зана от трамвайного сообщения. 
А это серьезный транспортный 
поток, формирующий значитель-
ную часть доходов предприятия.

Действительно, из-за Север-
ной дамбы мы уходим в минус от 
планов по доходам. Это доходы 
от основной деятельности, и их 
нечем заместить. Поэтому когда 
мы в конце года будем смотреть 
итоги финансово-хозяйственной 
деятельности, будем учитывать 
этот объективный фактор. Из-за 
ремонтных работ на дамбе выпа-
дает три месяца работы в полном 
объеме. По предварительным 
оценкам, предприятие недопо-
лучит примерно 30–40 млн руб. 
Кроме того, из-за замены комму-
нальных сетей на улице Пушкина 
частично закрыто троллейбусное 
движение. Это тоже влияет на до-
ходную часть. Но это объективные 
обстоятельства. В целом же мы 
планируем вернуться к точке без-
убыточности и развивать пред-
приятие дальше. 

– Как планируете развивать 
ПГЭТ? Будете ли пополнять 
транспортный парк?

– Мы наметили развитие по 
нескольким направлениям. Бу-
дем обновлять подвижной состав, 
наращивать объемы ремонта 
трамвайных путей, создавать но-
вые направления. В том году мы 
закончили лизинговые платежи 
по технике, которая закупалась в 
2011 году. Мы полностью испол-
нили свои обязательства. Счита-
ем, что эту тему надо продолжать. 
На первой бюджетной комиссии, 

которая собиралась для обсужде-
ния бюджета на 2018–2021 годы, 
глава города уже заявил о том, 
что необходимо предусмотреть 
средства в размере 100 млн руб. 
ежегодно на лизинг трамваев. 
Естественно, с этой инициати-
вой мы обратимся и к депутатам 
Пермской гордумы за поддерж
кой. Если в среднем мы будем 
получать по пять новых вагонов 
в год, то у нас будет один из луч-
ших парков среди городов-мил-
лионников. Конечно, мы не берем 
в расчет Москву и Петербург, за 
ними не угнаться. Но то, что уже 
сейчас у нас подвижной состав 
один из лучших, подтвержда-
ют и коллеги из других городов 
– Екатеринбурга, Челябинска и 
прочих. Сегодня трамвайный парк 
ПГЭТ составляет 135 единиц. Из 
них около 30–40 трамваев – это 
резерв на экстренные случаи. На 
линию ежедневно мы выпускаем 
94–98 единиц.

Новые вагоны, которые мы на-
мерены закупать, будут заменять 
устаревшую технику, а также за 
их счет увеличится общее коли-
чество единиц электротранспорта 
ПГЭТ. Нам в любом случае необ-
ходимо наращивать парк. У нас 
есть желание быть на равных с 
автобусными перевозчиками. Те 
три-пять минут интервала между 
рейсами в часы пик, которые у 
нас заложены в контракты с ав-
топеревозчиками, должны также 
перейти и на ПГЭТ. Стоит задача 
дать людям возможность по мак-
симуму пользоваться электро-
транспортом. Кроме того, допол-
нительная техника понадобится 
для запуска новых маршрутов. 

– О каких маршрутах идет 
речь? 

– В первую очередь это трам-
вайное движение по улице Ре-
волюции от Куйбышева до Си-
бирской. Это очень хорошая 
транспортная связь, она идет 
через самый центр города и по-
зволяет добраться до «Велты» 
и в Мотовилиху. В перспективе 
планируется построить еще один 
небольшой, но важный участок  – 
связать трамвайными путями 
Ленина и Революции через Куй-
бышева. Пока это только предло-
жение. Но я думаю, недолго оста-
лось, когда и эта связь появится. 
Ведь еще семь лет назад мы не 
могли представить, что трамваи 
пойдут от Куйбышева по Рево-
люции. А в этом году проект уже 
начинает реализовываться. Не се-
крет, что улица Революции стро-
илась с учетом запуска трамваев 
в Мотовилиху. Конечной точкой 
должен был стать не ВРЗ, а Садо-
вый. Тем более сейчас у нас раз-
вивается новый крупный микро-
район – Ива. Мы смотрим, каким 
образом туда можно в будущем 
запустить трамвай.

Необходимо также продолжить 
реконструкцию улицы Уральской 
на участке от цирка до сквера 
Розалии Землячки. По проекту 

трамвайные остановки будут вы-
несены в центр дороги, а участок 
трамвайных путей будет выпрям-
лен. Это позволит увеличить про-
пускную способность перекрестка 
в районе сквера Землячки на 30%. 
Сейчас на этом участке в зеленый 
интервал проходит один состав. 
В лучшем случае – два трамвая, 
если в часы пик нам удается при-
держать время зеленого сигнала 
светофора на пять секунд. При 
разносе остановок автотранспор-
та и электротранспорта пропуск-
ная способность перекрестка вы-
растет. 

– В качестве перспективных 
вы назвали только трамвайные 
маршруты. А что будет с трол-
лейбусным сообщением? 

– Необходимо тщательно про-
думать, как дальше использовать 
троллейбусный парк. Троллей-
бусы несут большую финансовую 
нагрузку, но не окупают те инве-
стиции, которые мы ежегодно 
вкладываем. Они не могут кон-
курировать в потоке движения с 
автобусами, так как ограничены 
наличием токоприемников и ско-
ростными характеристиками. Мы 
сокращаем троллейбусные мар-
шруты, но сокращаем скорее по 
названиям. В целом мы сохранили 
всю троллейбусную сеть, которая 
была, за исключением сообщения 
по улице Сибирской. «Точкой не-
возврата» стала ситуация, когда 
шесть троллейбусов перевезли в 
выходной день 12 человек. 

Но полностью отказываться 
от троллейбусов сегодня мы не 
готовы. Мы изучаем опыт других 
городов, не только российских. 
Где-то используются комбиниро-
ванные виды транспорта – «трол-
лейбус – автобус», где-то закры-
вают троллейбусное сообщение. 
Но мы понимаем, что сложив-
шаяся в Перми маршрутная сеть 
настолько устраивает жителей, 
что ломать те привычки, которые 
есть, и говорить, что вы поеде-
те на другом маршруте, было бы 
неправильно. Нужно смотреть 
все «за» и «против», анализиро-
вать возможности. Может быть, 
стоит идти по пути развития эко-
логического транспорта, заклю-
чать соглашения с энергетиками, 
чтобы тарифы на проезд в элек-
тротранспорте были ниже. Это 
задача не только для Перми, и 
сама тема обсуждается не первый 
год, но здесь мы ограничены фе-
деральным законодательством. 
Вероятно, энергетики с нами в 
чем-то согласны: перевозки – это 
социально ответственный бизнес 
и подход должен быть другим, 
нежели к промышленным пред-
приятиям и организациям. Но 
пока нет возможности применять 
к нам такие дисконты.

– У ПГЭТ есть также один 
автобусный маршрут. Плани-
руете расширять это направле-
ние?

– Сейчас мы это обсуждаем. 
Недавно с таким предложением 

к администрации обратились и 
депутаты Пермской думы. Пока 
в городе действует только один 
муниципальный автобусный мар-
шрут – №62, на нем задейство-
ваны все восемь автобусов, ко-
торые находятся на балансе МУП 
«Пермгорэлектротранс». В плане 
финансово-хозяйственной дея-
тельности предприятия задача 
увеличивать количество автобу-
сов не стоит. Но мы все чаще при-
ходим к мысли о том, что скорее 
всего надо будет иметь надеж-
ного муниципального перевоз-
чика для форс-мажорных обсто-
ятельств. Тем более с переходом 
на новые положения ФЗ-220 об 
организации пассажирских пере-
возок. Поэтому было бы неплохо 
увеличить количество подвиж-
ного состава. В идеале неприко-
сновенный запас должен состав-
лять примерно 100 единиц. Это 
хорошая конкуренция частному 
автотранспорту. В этом случае 
муниципальные автобусы смогут 
обслуживать несколько маршру-
тов. Для пополнения автопарка 
потребуется приобретать авто-
бусы в лизинг. Если возрождать 
муниципальный автопарк, нужно 
вкладывать серьезные средства 
– около 1 млрд руб., из расчета, 
что каждая единица стоит 8–9 
млн руб.

– Как изменился пассажиро-
поток на транспорте, обслужи-
ваемом ПГЭТ? Прогнозируете 
его рост или падение? 

– Пассажиропоток на общест-
венном транспорте в Перми более-
менее сложился. Жители сами 
выбрали подходящие им маршру-
ты. Если в советское время элек-
тротранспортом пользовалось 
64% общего числа пассажиров, 
то в 1990-е годы – примерно 45%, 
в 2000-е – 30%, в конце 2000-х – 
24%. С этого момента мы сохра-
няем такой объем. При этом в 
год всеми видами транспорта в 
Перми перевозим около 250 млн 
человек. Рассчитываем, что в 
ближайшей перспективе количе-
ство пассажиров трамваев снова 
начнет расти. На мой взгляд, для 
этого есть все условия. Люди все 
больше понимают, что если нет 
никаких ДТП, то намного быстрее 
добираться на трамвае, нежели 
стоять в пробке в автобусе. Мы в 
принципе делаем все для того, 
чтобы жители города пользова-
лись общественным транспортом, 
не только электротранспортом. 
Это резко снижает нагрузку на 
улично-дорожную сеть, особенно 
в центре, где она уже сложилась. 
Там расширить дороги невозмож-
но, делать два уровня развязок 
нереально. Поэтому надо людям 
предлагать комфортные условия, 
чтобы они пересели на обще-
ственный транспорт. Например, 
после ремонта дамбы мы рассчи-
тываем, что увеличится пассажи-
ропоток на электротранспорте  – 
за счет сокращения времени в 
пути.

«Необходимо предусмотреть 100 млн рублей 
ежегодно на лизинг новых трамваев»
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Ремонт на миллион
Курс на такие объемы был взят 

в прошлом году, поэтому 2016-й 
стал для Перми настоящим «Го-
дом дорожного ремонта». Об-
щий объем финансирования ра-
бот по ремонту, реконструкции 
дорог и расшивке узких мест в 
краевой столице составил 1,69 
млрд рублей. Кроме федераль-
ных средств, на дороги города 
было выделено дополнительное 
финансирование из бюджета го-
рода Перми – около 380 млн ру-
блей. Благодаря этому объем ре-
монтных работ увеличится в три 
раза – вместо запланированных 
300 тыс. кв. м в городе было от-
ремонтировано более 1 млн кв. м 
дорожного полотна. Пермь зна-
чительно обогнала по этому по-
казателю столицы соседних ре-
гионов, включая Екатеринбург. 
Масштабные дорожные работы 
велись во всех районах города 
Перми. В список были включе-
ны самые проблемные участки 
улично-дорожной сети. Это и 
центральные городские доро-
ги, например улицы Сибирская, 
Петропавловская, Пушкина на 
подъезде к развязке у Централь-
ного рынка, Плеханова, Спеши-
лова, а также небольшие внутри-
районные объекты. 

«На протяжении последних 
трех лет город системно нара-
щивал объемы вложений в до-
рожную отрасль. Только в 2016 
году мы вышли на рекордный 
объем дорожного ремонта – 
1,2  млн кв. м дорог, сдали две 
ключевые развязки – площадь 
Восстания и улицу Макаренко. 
Сейчас наша задача – не оста-
навливаться на достигнутом, си-
стемно и последовательно улуч-
шать качество и безопасность 
наших дорог», – подчеркивает 
глава Перми Дмитрий Самойлов. 
В этом году в Перми снова будет 
отремонтировано около 1 млн 
кв. м дорог. «При реконструкции 
акцент вновь сделан на «расшив-
ку» узких мест дорожной сети. 
Совместно с краевыми властями 
мы приступили к реконструкции 
пересечения улицы Героев Ха-
сана с Транссибирской магистра-
лью – 75% средств выделены 
из краевого дорожного фонда. 
Постоянная поддержка краево-
го бюджета позволяет нам ре-
монтировать большее число 
объектов и заходить именно в 
реконструкцию и строительство, 
а не просто менять покрытие», – 
поясняет господин Самойлов. Он 
приводит в пример реконструк-
цию улиц Макаренко, Советской 

Армии, площади Восстания, ко-
торая была выполнена с привле-
чением краевых средств. 

В общей сложности в 2017 
году в Перми будут отремонтиро-
ваны 25 крупных объектов, 19 из 
них – в рамках федерального про-
екта «Безопасные и качествен-
ные дороги». Заместитель главы 
администрации Перми Анатолий 
Дашкевич уточняет, что в ны-
нешнем году по этой программе в 
Перми выделено 500 млн рублей: 
«Если в прошлом году в рамках 
текущего ремонта мы меняли 
только покрытие проезжей ча-
сти, то в этом году работы прово-
дятся комплексно: меняем борт, 
ремонтируем тротуары вдоль 
проезжей части, на некоторых 
объектах – уличное освещение». 
По его словам, примером такого 
комплексного подхода являет-
ся шоссе Космонавтов: в этом 
году покрытие проезжей части 
будет заменено на площади бо-
лее 100 тыс. кв. м, а также будут 
отремонтированы тротуары, в 
том числе вдоль лесной зоны; к 
нормативу приведено и наружное 
освещение. Замена борта прово-
дится также на улицах Спешило-
ва, Бригадирской, Лихвинской, 
Желябова, Пушкина.

Контроль на дорогах
Главной дорожной стройкой 

для Перми на ближайшие два 
года станет реконструкция пе-
ресечения улицы Героев Хасана 
с Транссибирской магистралью. 
Строительство новой транспор-
тной развязки позволит ликви-
дировать одно из наиболее «уз-
ких» мест в системе городских 
транспортных коммуникаций и 
обеспечить беспрепятственный 
и безопасный выезд на феде-
ральную трассу. ОАО «РЖД» уже 
приступило к возведению но-
вого железнодорожного путе-
провода на пересечении улицы 
Героев Хасана с Транссибирской 
магистралью. Его строительство 
позволит расширить проезжую 
часть до четырех полос. 

Работы рассчитаны на два 
года. Строительство путепро-
вода планируется завершить 
в июне 2018 года, после чего 
будет проводиться непосредст-
венно расширение проезжей ча-
сти. Параллельно по заказу МКУ 
«Пермблагоустройство» будут 
вестись подготовительные ра-
боты к строительству проезжей 
части на участке от улицы Васи-
льева – прокладка подземных 
коммуникаций и расширение 
участка дороги со стороны феде-

ральной трассы. Строительство 
объекта ведется в тесной связке 
с краевым правительством – со-
финансирование из краевого до-
рожного фонда составляет 75%.

Еще один знаковый объект, 
одна из стратегических город-
ских магистралей – Северная 
дамба. Последний капитальный 
ремонт Северной дамбы про-
водился в 1995–1996 годах, и 
сейчас она требует масштабного 
обновления. Работы на этом объ-
екте были начаты в июне. В ходе 
ремонта будет переустроена лив-
невая канализация, заменены 
трамвайные рельсы, контактная 
сеть электротранспорта, освеще-
ние, устроено новое дорожное 
покрытие в обоих направлениях. 
Затем будут обновлены тротуары. 
Работы выполняет подрядная 
организация ООО «ТСИ-Пермь». 
Работы на этом объекте повлия-
ли и на транспортные потоки го-
рода. В связи с капремонтом на 
участке улицы Уральской от ули-
цы Пермской до улицы Крупской 
с 17 июня до 1 августа закрыто 
движение всех видов транспорта, 
а электротранспорта – до 1 сен-
тября. В МКУ «Пермблагоустрой-
ство» пояснили, что решение о 
полном закрытии дамбы было 

принято в связи с тем, что на 
участке планируются масштаб-
ные работы по переустройству 
сетей, а также будет работать 
строительная техника для уклад-
ки рельсов. Проектом предусмо-
трена укладка на Северной дамбе 
бесшовного рельсового полотна. 
Такой эффект будет достигнут 
с помощью алюминотермитной 
сварки. В ходе капитального ре-
монта будет переустроена ливне-
вая канализация, что позволит 
устранить застои воды, которые 
можно было видеть после ливней 
в нижней части дамбы. Еще од-
ним нововведением станет про-
дление третьей полосы, предназ-
наченной для поворота на улицу 
Крупской, она будет начинаться 
от фермы с видеофиксацией.

В середине июня стартовал ре-
монт другой крупной городской 
трассы – шоссе Космонавтов – от 
дома №335 до улицы Стаханов-
ской. Как сообщили в управле-
нии внешнего благоустройства 
администрации Перми, в ходе 
ремонта планируется заменить 
дорожное покрытие на площади 
более 75 тыс. кв. м, бортовой ка-
мень, отремонтировать тротуары, 
установить дорожные огражде-
ния, освещение, нанести дорож-

ную разметку. Подрядчик  – ООО 
«Дортехинжиниринг»  – присту-
пил к укладке верхнего слоя 
асфальта со стороны улицы Сви-
язева в сторону Дзержинского 
района, параллельно ведется 
монтаж нового бортового камня. 
Этот участок стал уже вторым на 
шоссе Космонавтов в этом году. 
Ранее завершился ремонт на 
участке шоссе Космонавтов от 
площади Центрального рынка до 
улицы Стахановской. Подрядчик 
уже уложил новое асфальтовое 
покрытие, нанес разметку, отре-
монтировал тротуары.

«Несмотря на дождливое на-
чало лета, ремонт всех дорожных 
объектов идет в графике. Под-
рядчики «ловят» сухую погоду и 
стараются не терять ни минуты. 
Отставаний нет. Раньше срока 
завершены три объекта в микро-
районе Парковом», – отмечает 
Анатолий Дашкевич. Он добав-
ляет, что контроль за подрядчи-
ками организован в ежедневном 
режиме: если асфальт уложен 
с нарушением технологии – ра-
боты не принимаются до устра-
нения. «В этом году для более 
быстрой и точной диагностики 
качества асфальтобетонной сме-
си на вооружение нашей дорож-

ной лаборатории поступил ас-
фальтоанализатор. Он позволяет 
точно и быстро, за несколько ча-
сов, определить состав использу-
емого асфальта. Раньше анализ 
занимал примерно двое суток», – 
говорит господин Дашкевич. 

С начала дорожно-строи-
тельного сезона в Перми уже 
отремонтировано 450 тыс. кв.  м 
дорог. Работы завершены на 
четырех объектах. В частности, 
обновлено асфальтовое покры-
тие на участках улиц Зои Космо-
демьянской, Барамзиной, шоссе 
Космонавтов в Дзержинском 
районе. Завершен капитальный 
ремонт путепровода через шос-
се Космонавтов. Еще 11 круп-
ных объектов сейчас находятся 
в процессе ремонта. Работы на 
одном из самых крупных участ-
ков  – на отрезке бульвара Гага-
рина  – выполнены на 30%, вер-
хний слой уложен на площади 
16 тыс. кв. м. Новый асфальт 
уже появился и на участке ули-
цы Пушкина от Николая Остров-
ского до улицы Сибирской. 
Полностью ремонт объекта до 
Комсомольского проспекта бу-
дет завершен после окончания 
работ по укладке сетей, которые 
ведет ООО «ПСК».

Вышли на дорогу 
Второй год подряд в краевой столице проводятся масштабные ремонтные работы улично-до-
рожной сети. Несмотря на объемы работ, которые значительно выросли по сравнению с тем, 
что было еще несколько лет назад, городские власти выстроили эффективную систему привле-
чения подрядчиков и контроля за их деятельностью. В сжатые сроки, с учетом сложных погод-
ных условий, муниципалитету удается привести в нормативное состояние более 1 млн кв. м до-
рожного полотна, а также осуществить реконструкцию ключевых транспортных развязок.
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В начале этого года в краевом минтрансе сменилось руководство. 
Новому министру пришлось решать сразу несколько срочных про-
блем, связанных с реформой общественного транспорта в крае, а 
также ремонтом и строительством дорог. О задачах и перспективах 
краевой отрасли в интервью „Ъ-Транспорт“ рассказал министр тран-
спорта Пермского края Николай Уханов.  

— Два года назад в силу вступил 
федеральный закон №220, ре-
гламентирующий работу автобу-
сных пассажирских перевозок. 
В связи с этим планировалось ре-
формирование отрасли. Приве-
дено ли местное законодательст-
во в соответствие с федеральны-
ми стандартами?
— Мы привели все региональное и 
местное законодательство в соответст-
вие с федеральным законом №220. Это 
и порядок выдачи свидетельств, и по-
рядок формирования маршрутной се-
ти. Мы выдали свидетельства перевоз-
чикам, и они стабильно работают на 
законных основаниях. 
— Ранее были планы по проведе-
нию конкурсных процедур для 
распределения междугородных 
и пригородных маршрутов. Бу-
дет ли проведен конкурс? В ка-
ком формате? 
— Согласно ФЗ №220 конкурсы могут 
проводиться на вновь открывающи-
еся маршруты, а также на маршруты, 
где работают более трех перевозчиков. 
Региональная власть не планирует рас-
пределять маршрутную сеть на кон-
курсной основе. У нас нет задачи пере-
дела рынка пассажирских перевозок. 
Наша задача — определить понятные 
требования к перевозчикам, а взамен 
дать им возможность стабильно рабо-
тать на территории Пермского края.
Что такое понятные правила? Для пас-
сажиров — это чистые и внутри и сна-
ружи автобусы, технически исправ-
ные, соблюдение графика движения. 
Взамен мы даем возможность легаль-
но работать на длительное время, что-
бы перевозчик мог развиваться, поку-
пать автобусы, запчасти. Если перевоз-
чики готовы соблюдать эти простые 
требования, то никаких дополнитель-
ных конкурсных процедур мы не пла-
нируем.
— Как возвращение имущества 
ПКГУП «Автовокзал» и смена ру-
ководства повлияли на работу 
предприятия? Каким министер-
ство видит будущее этого пред-
приятия? 
— Весной в «Автовокзале» сменилось 
руководство. Тем самым минтрансу 
удалось погасить все конфликты, су-
ществовавшие раньше между преж-
ним руководством предприятия и пе-
ревозчиками.
Что касается аренды — предприятие 
долгое время не осуществляло хозяй-
ственную деятельность (имущество 
ПКГУП «Автовокзал» пять лет находи-
лось в аренде у частных предприятий. 
— „Ъ-Транспорт“), а с декабря прошло-
го года вновь приступило к управле-
нию своими активами. Это сложная 
работа. Сегодня вся транспортная ин-
фраструктура предприятия, не только 
центральный вокзал, требует улучше-
ния. В некоторых муниципалитетах 

даже отсутствуют конечные пункты 
для пассажиров. Перед предприяти-
ем и минтрансом стоит задача вклады-
вать деньги, развивать эту транспор-
тную инфраструктуру. 
— От идеи сдачи имущества в но-
вую аренду отказались?
— В конце 2017 года минтранс про
анализирует результаты деятельности 
предприятия, взвесит все «за» и «про-
тив». Привлечение частного инвесто-
ра возможно, но, по нашему мнению, 
это не должна быть простая аренда, а 
аренда с инвестиционными услови-
ями, возможно концессия. Это позво-
лит привлечь дополнительные вне-
бюджетные средства в отрасль, для то-
го чтобы транспортная инфраструкту-
ра развивалась. 
— На какой стадии проект рекон-
струкции транспортно-переса-
дочного узла Пермь II, который 
предполагает перенос централь-
ного автовокзала к железнодо-
рожному? 
— Еще в 2014 году был создан опе-
ратор строительства — компания  
«РВ-Пермь». Ее руководство долго топ-
талось на месте. Весной мы пересмо-
трели концепцию транспортно-пере-
садочного узла на базе железнодорож-
ного вокзала Пермь II, и сейчас вошли 
в стадию проектирования и технико-
экономического обоснования. 
Надо понимать, что проект сложный 
как в техническом, так и в экономи-
ческом плане. Построить за бюджет-
ные средства на одной площадке но-
вый железнодорожный вокзал, авто-
вокзал, а также объекты инфраструк-
туры невозможно. А бизнес вкладыва-
ет деньги с понятным горизонтом воз-
врата. С потенциальным инвестором 
— компанией «Трансстрой-М» — мы 
договорились сделать расчет проекта: 
сколько средств он должен вернуть, 
сколько стоит это все, сколько инве-
стор должен вложить и каково учас-
тие муниципалитета и правительства 
Пермского края. Отмечу, что ТЭО будет 
выполняться за счет инвестора.
— Планировалось, что транспор-
тно-пересадочный узел займет 
территорию так называемого 
Товарного двора. Раньше были 
препятствия по использованию 
этой территории. Удалось ли ула-
дить конфликт с Росимуществом 
по этому вопросу?
— Мы по-прежнему планируем задей-
ствовать территорию Товарного дво-
ра. Сегодня никаких вопросов к Рос
имуществу нет. Идет конструктивный 
диалог и взаимодействие — нормаль-
ная, планомерная работа. Участок То-
варного двора поставлен на кадастро-
вый учет, сейчас оформляется договор 
аренды между Росимуществом и РЖД.
— Решена ли проблема с синхро-
низацией внедренных в общест-
венном транспорте электронных 
систем учета городских и крае-
вых льготников?

— Мы уже разобрались с этой ситуа-
цией, в том числе с помощью ново-
го руководства ПКГУП «Автовокзал». 
Ко мне приходили и перевозчики, и 
представители администрации Пер-
ми. Мы нашли компромиссное реше-
ние, в результате которого были син-
хронизированы две системы учета 
провоза льготников — и краевая, и го-
родская.
Системы вообще должны быть откры-
тыми. На компенсацию тратятся бюд-
жетные деньги, и все должны быть за-
интересованы в том, чтобы эта инфор-
мация была прозрачной. В противном 
случае этим вопросом заинтересуются 
правоохранительные органы. В даль-
нейшем должна быть создана единая 
электронная карта.
— Перевозчики, которые не сра-
зу подключились к системе края, 
а использовали другие системы 
учета, получат субсидии за поте-
рянное время?
— Они уже их получают. Не могу ска-
зать, что все вернули. Но в этой части 
мы их направляем к руководству «Ав-
товокзала». Я точно знаю, что по ряду 
крупных перевозчиков эти вопросы 
уже сняты.
— Ранее высказывались опасе-
ния, что после введения элек-
тронного учета льготных пасса-
жиров могут увеличиться расхо-
ды бюджета. Ожидаете увеличе-
ния расходов? 
— Большого отвлечения бюджетных 
ресурсов по текущему году нет. Все 
идет в плановом режиме. Тратятся 
только те деньги, которые были запла-
нированы. Каких-то заявок на допол-
нительное финансирование не было. 
— Какие планы по развитию го-
родской электрички?
— Сегодня пригородное сообщение, в 
том числе городская электричка, суб-
сидируется. То есть оно никак не оку-
пается. Но бюджет вынужден это де-
лать — это направление востребова-
но, люди электричками пользуются.
Недавно минтранс заказал Институту 
транспортного планирования изуче-
ние транспортных потоков в Перми. 
Нам необходимо еще раз посмотреть 
экономику, куда люди ездят, с какой 
остановки на какую. Исследование 
проводится с целью обосновать необ-
ходимость и целесообразность модер-
низации городской электрички.

Задача стоит посложней, чем просто 
отремонтировать остановки. Это мы 
сделаем. Я на примере остановки Язо-
вой попытался посмотреть, как улуч-
шить доставку пассажиров из точки А 
в точку Б. Оказалось, что человек вы-
ходит из электрички на нормальный 
остановочный комплекс с крышей, ур-
ной и так далее. Дальше он выходит из 
железнодорожной инфраструктуры и 
попадает в частный сектор: узкая доро-
га и нет освещения. Чтобы попасть на 
Вышку II, нужно пройти около двух ки-
лометров пешком, часть из этого пути 
— в гору. Удобно это? Сколько людей 
готовы воспользоваться такой некаче-
ственной услугой? Большинство пас-
сажиров, для того чтобы добраться на 
Вышку II, предпочитают автобус, кото-
рый довозит до центра микрорайона. 
Даже если в частном секторе сделать 
освещение и заасфальтировать доро-
гу, от железнодорожной остановки до 
центра микрорайона все равно оста-
нется два километра: пассажир просто 
пойдет по сухой дороге с освещением, 
и все. Человек, который видит, что это 
неудобно, не будет этим пользоваться, 
какой бы красивой электричка ни бы-
ла. Возникает вопрос об эффективно-
сти городской электрички.
Перед нами стоит задача привлечь пас-
сажиров и выровнять экономику. При-
чем на примере Язовой понятно, что 
типовых решений для всех остановок 
быть не может. Без комплексного ана-
лиза эти вопросы не решить. Исклю-
чать электричку, конечно, как дейст-
вующий вид транспорта мы не будем. 
Нужны нормальные, правильные ре-
шения, в том числе экономические. 
— Есть ли в планах развитие реч-
ных перевозок?
— Давайте называть вещи своими 
именами: речных перевозок у нас 
просто нет. Регулярных сообщений по 
речных маршрутам у нас нет уже дав-
но. Можно вспомнить «Ракеты» и «Ме-
теоры», которые ходили по Каме в со-
ветское время до Чайковского и в вер-
ховье Березников. Сегодня есть толь-
ко туристические коммерческие рей-
сы до Волгограда, Астрахани, Нижнего 
Новгорода. Есть также паромные пере-
правы. Это все коммерческие, не регу-
лярные пассажирские перевозки. 
У меня также была ностальгия по «Ме-
теорам» и «Ракетам», и я проанализи-
ровал ситуацию, встретился с руко-

водством Нижегородского судострои-
тельного завода. Они нам предложили 
очень интересные варианты судов на 
подводных крыльях «Валдай-45». По-
считали экономику: чтобы от Перми 
до Чайковского доехать на судне с под-
водными крыльями, нужно 7–7,5 часа, 
а на автобусе — 4,5 часа. И билет на суд-
но будет стоить на 40% дороже. Вопрос: 
кто поедет? Субсидировать такие пе-
ревозки нет смысла, потому что сегод-
ня регулярное автобусное сообщение 
обеспечивает транспортировку людей 
из Перми в Чайковский. Почему «Раке-
ты» и «Метеоры» были востребованы в 
советский период? Тогда билет на вод-
ный транспорт был чуть дороже, чем 
на автобус, но на автобус сложно было 
попасть, их реально не хватало. Кроме 
того, дороги были разбиты. Сегодня 
новые условия жизни, новое качество 
дорог. Поэтому водный транспорт не 
выдерживает конкуренции с автомо-
бильным. Но мы дальше будем считать 
экономику маршрутов, и если она бу-
дет складываться хотя бы «в ноль», тог-
да только можно рассматривать возро-
ждение таких маршрутов.
Второе: транспортная инфраструкту-
ра водных пассажирских перевозок 
безнадежно устарела и развалилась. 
Суда на подводных крыльях не могут 
приставать к берегу. Им нужны прича-
лы, а те находятся в аварийном состоя-
нии, так как никто не занимался ими 
с советских времен. И это тоже требу-
ет серьезных вложений. Не самоцель 
ведь — красоту за бешеные деньги по-
лучить. Нужно комфортно человека 
доставить из точки А в точку Б. Как это 
сделать? Либо по реке, либо на автобу-
се. На автобусе проще.
Есть еще одна тема — речные перепра-
вы. Сегодня четыре переправы субси-
дируются там, где нет альтернативы в 
виде прямого транспортного сообще-
ния. Перед нами стоит задача по об-
новлению состава судов. Все паромы 
сегодня старые. У нас есть два вари-
анта: помочь частным предпринима-
телям через лизинговые схемы обно-
вить подвижной состав, или самим за-
няться хозяйственной деятельностью. 
— В этом году началось масштаб-
ное строительство дорог в При-
камье. Как изменится идеология 
дорожного строительства, под-
ходы к контролю за работой под-
рядчиков?
— В этом году нам удалось аккумули-
ровать большой финансовый ресурс 
в дорожном фонде — 11,4 млрд руб. В 
прошлом году было 9 млрд руб. Солид-
ные средства мы направляем на под-
держку муниципалитетов, на строи-
тельство муниципальных дорог. Если 
в том году поддержка муниципалите-
тов составила 2,2 млрд руб., то в этом 
году она увеличилась более чем в два 
раза — до 4,7 млрд руб. Увеличение 
средств продиктовано тем, что муни-
ципальные дороги сегодня объектив-
но хуже, чем региональные. В трехлет-
нем бюджете, пятилетнем горизонте 
планирования мы также будем под-
держивать муниципалитеты и муни-
ципальные дороги.
Перед нами стояла задача не только ак-
кумулировать средства, но и быстро 
и качественно провести конкурсные 
процедуры, перевести деньги в муни-

ципалитеты, чтобы они могли эти про-
цедуры провести. Эта задача решена.
Также мы ужесточили контроль за ис-
пользованием средств. Мы выделили 
муниципалитетам 4,7 млрд руб., но 
оставили за собой право контролиро-
вать расходование этих средств, прове-
рять качество. В составе министерства 
есть подведомственное учреждение — 
управление автомобильных дорог и 
транспорта, при котором работает сер-
тифицированная лаборатория. Она 
выезжает, собирает образцы асфальто-
бетона, испытывает его, проверяя ка-
чество. Эти проверки будут осуществ-
ляться регулярно с помощью портала 
«Управляем вместе».
— А раньше такие проверки раз-
ве не осуществлялись?
— Не в том объеме, в котором требо-
вались. Недавно мы выезжали в Чай-
ковский, где в прошлом году был сде-
лан асфальт, который в этом году уже 
начал рассыпаться. Проверили качест-
во укладки асфальтобетона и приняли 
решение, что необходимо переделать. 
Сегодня работы по восстановлению по-
крытия за счет подрядчика уже закон-
чились. Вот такое вмешательство помо-
гло восстановить справедливость. 
— Ужесточаются ли гарантийные 
условия?
— Росавтодор вводит новые требова-
ния по увеличению срока службы ре-
монтов с 5–7 лет до 12 лет. Это требу-
ет не только качественного выполне-
ния работ, но и использования каче-
ственных материалов, новых техно-
логий. Есть поручение врио губерна-
тора Пермского края Максима Решет-
никова в короткие сроки сформиро-
вать техническую политику для всего 
Пермского края. Мы прорабатываем 
требования к видам работ, к материа-
лам и так далее.
Анализируя прошлый год, можно ска-
зать, что подрядчики из соседних реги-
онов выходили на наш рынок, не вы-
полняя работы, срывали графики, а 
сами объекты не вводились. В связи с 
ужесточением требований к качеству 
работ и срокам количество таких ор-
ганизаций уменьшилось. Выиграли 
фирмы-«однодневки» — они должны 
приступить к работам в пятидневный 
срок. Не вышли — значит, односторон-
нее расторжение договора. Надо дейст-
вовать жестко. Не надо вести никаких 
переговоров — расставаться с такими 
любителями, вот и все. Их не так много.
— Была создана краевая подряд-
ная организация. Как будет стро-
иться ее работа? Она будет участ-
вовать в конкурсах на общих 
основаниях?
— У нас нет задачи полностью взять хо-
зяйственную деятельность в свои ру-
ки. Но мы не можем к этому спокойно 
относиться, бегать за подрядчиками, 
уговаривать, штрафовать. Мы созда-
ли государственную структуру, кото-
рая будет по госзаданию, вне конкур-
са, содержать дороги. Из находящихся 
на балансе региона 3 тыс. км дорог но-
вая служба будет заниматься содержа-
нием 140 км. Это капля в море, но мы 
покажем, как можно содержать доро-
ги. Я думаю, что от этого люди города 
Перми и Пермской агломерации уви-
дят толк.

Ирина Пелявина

Николай Уханов: «Мы покажем, как можно содержать дороги» 
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Пермский рынок складской недвижимости развивается в одном 
направлении — его драйвером являются продуктовые ритейлеры. 
С расширением сетей у них возникает потребность в собственных 
распределительных центрах. Федеральная Х5 Retail Group недав-
но открыла новый РЦ под Краснокамском, а местная «Семья» взя-
ла в аренду на 49 лет логистический комплекс другого пермского 
ритейлера — ГК «Норман-Виват». Эксперты отмечают, что теперь 
практически все основные сети региона обеспечены распред-
центрами, поэтому в ближайшее время ожидать появления новых 
складских объектов не стоит.  

Инвесторы в пермском регионе се-
годня не готовы вкладываться в стро-
ительство складской недвижимости 
высокого класса из-за длинных сро-
ков окупаемости и большого объе-
ма вложений, которые сложно при-
влечь в кризис. Исключением явля-
ются продуктовые ритейлеры: за счет 
распределительных центров продук-
товых сетей этот сегмент развивал-
ся последние несколько лет. В крае 
уже построены и функционируют 
несколько таких объектов. Красно-
дарское ЗАО «Тандер» (развивает сеть 
«Магнит») в 2015 году открыло РЦ на 
17 га в Пермском районе (Двуречен-
ское сельское поселение, рядом с Не-
стюковским трактом). Общая пло-
щадь этого логистического комплек-
са — 50 тыс. кв. м. Он включает склад 
хранения в естественных условиях, 
склад со встроенными холодильны-
ми камерами, камеры дозревания 
бананов, цех по переработке вторсы-
рья, здание автотранспортного пред-
приятия с ремонтной зоной и мой-
кой, топливно-заправочный и кон
трольно-технический пункты. Объем 
инвестиций оценивался в 3 млрд руб.

Пермская ГК «Норман-Виват» (про-
дуктовая сеть «Виват», сеть алкоголь-
ных супермаркетов «Норман») ввела 
в эксплуатацию первую очередь сво-
его распредцентра в Кондратово еще 
в 2013 году. Он стал первым объектом 
такого формата в регионе, построен-
ным самим ритейлером. Его общая 
площадь составляет 10 тыс. кв. м (7,5 
тыс. кв. м — основной склад, 2,5 тыс. 
кв. м — холодильные камеры). Ком-
пания планировала построить и вто-
рую очередь под нужды продукто-
вой сети и алкогольное направле-
ние. Площадь объекта должна была 
составить 20 тыс. кв. м. Но сроки реа-
лизации проекта несколько раз сдви-
гались, объект так и не был возведен.
Последний год на пермском рынке 
ритейла ситуация существенно из-
менилась. Холдинг «Норман-Виват» 
в прошлом году столкнулся с финан-
совыми сложностями. 24 апреля Ар-
битражный суд Пермского края при-
знал несостоятельным ООО «Виват-
трейд» — головную компанию сети 
«Виват». Общая задолженность обще-
ства перед кредиторами, по данным 
компании, свыше 5 млрд руб. 5 мая 
было введено наблюдение в отно-
шении головной компании сети ал-

когольных супермаркетов — ООО 
«Норман». При этом сама сеть сейчас 
развивается — в Перми перезапуще-
ны несколько точек под вывесками 
«Норман» и «Виват». Деятельность ве-
дут новые юрлица.
Значительная часть имущества обан-
кротившегося «Виват-трейда», вклю-
чая складской комплекс в Кондрато-
во, обременена залогом Сбербанка. 
По данным оценочного отчета, ры-
ночная стоимость недвижимости и 
земельных участков, находящихся в 
залоге у банка, составляет 1,82 млрд 
руб. Распределительный центр и уча-
сток в Кондратово — одни из самых 
дорогих активов группы. Стоимость 
РЦ оценивается в 119,5 млн руб., зе-
мельного участка (13,9 га) — в 42,6 
млн руб. Сегодня этот логистиче-
ский комплекс находится в аренде: 
по данным справочной информации 
Росреестра, с 11 мая 2017 года он сдан 
в аренду на 49 лет ООО «Семья-Логи-
стика» (ГК «ЭКС», развивает сеть мага-
зинов «Семья»).
О потребности в собственном рас-
пределительном центре группа 
«ЭКС» заявила прошлой осенью. Тог-
да новый директор сети «Семья» Ан-
тон Беловецкий сообщил, что в ста-
дии подготовки находится проект РЦ 
ритейлера. В сети уточняли, что пло-
щадка под размещение логистиче-
ского комплекса не подобрана. «Что-
бы выбрать участок, необходимо 
окончательно определиться с пло-
щадью объекта, которая позволит 
нам осуществлять логистику в бли-
жайшие три-пять лет с учетом роста 
компании. Сейчас мы рассчитыва-
ем проект, его стоимость, экономи-
ческий эффект», — пояснил топ-ме-
неджер. 

Позднее ГК «Норман-Виват» пред-
ложила группе «ЭКС» купить ее рас-
пределительный центр в Кондрато-
во. Стоимость актива оценивалась 
в пределах 500 млн руб. Но весной 
комплекс был сдан «Семье» в аренду. 
В ГК «ЭКС» потребность в собствен-
ном РЦ объясняли ростом сети. В 
этом году сеть начала стремительно 
увеличиваться, прежде всего за счет 
аренды площадей, где прежде распо-
лагались магазины «Вивата». С нача-
ла года прирост составил более двух 
десятков точек. Сейчас «Семья» на-
считывает почти 80 магазинов в Пер-
ми и крае. До конца года, по словам 
Антона Беловецкого, планируется за-
пустить еще около 15 точек. Как арен-
дуемый РЦ изменил бизнес-процес-
сы и логистику поставок ритейлера, 
он не комментирует.
В мае этого года свой распредели-
тельный центр в Пермском крае по-
явился и у федеральной X5 Retail 
Group. Он находится в Краснокам-
ском районе (Оверятское сельское 
поселение). Партнером по проекту 
стала компания «А Плюс Девелоп-
мент» (Санкт-Петербург), которая воз-
водила объект по техзаданию ритей-
лера. «А Плюс Девелопмент» реализу-
ет проект логистического комплек-
са «А Плюс Парк Пермь», первая оче-
редь — это РЦ. Есть ли интересанты 
на остальные площади, компания 
пока не сообщала.
Строительство своего распредцен-
тра руководство федеральной роз-
ничной сети «Пятерочка» анонсиро-
вало в 2014 году. Гендиректор сети 
Ольга Наумова тогда поясняла, что 
Краснокамский район был выбран 
исходя из транспортной доступно-
сти». Предполагалось, что РЦ будет 

обслуживать 300–400 магазинов се-
ти в радиусе 300 км – это не только 
территории Пермского края, но и со-
седние регионы, например часть Уд-
муртии. Объем инвестиций не рас-
крывался. Ввод в эксплуатацию был 
запланирован на четвертый квартал 
2015 года. 
Причины более позднего запуска не 
уточнялись. В X5 Retail Group сооб-
щили, что логистический комплекс 
площадью 23,5 тыс. кв. м будет обес-
печивать поставки товаров во все ма-
газины «Пятерочка» в Пермском крае 
(на данный момент более 280 уни-
версамов). РЦ «Пермь» предназначен 
для размещения всех категорий това-
ров и состоит из пяти зон, в каждой 
из которых поддерживается необхо-
димый для хранения продукции тем-
пературный режим. В группе уточня-
ют, что открытие распределительно-
го центра стало одним из этапов раз-
вития логистической инфраструкту-
ры X5 на Урале. Оно предусматривает 
оптимизацию количества РЦ, но в то 
же время увеличение их мощностей 
и функциональности.
«Новый логистический комплекс по-
зволит поддерживать доступность и 
свежесть товаров в условиях актив-
ного развития торговой сети „Пяте-
рочка“, сократит затраты на перевоз-
ки, а также предоставит новые воз-
можности локальным производите-
лям. РЦ „Пермь“ станет точкой сосре-
доточения местных производителей, 
расширив объем сбыта, а также геог-
рафию поставок их продукции в дру-
гие регионы. При полной загрузке 
распределительный центр будет об-
рабатывать и размещать продукцию 
350 поставщиков. Доля локальных 
производителей в ассортименте тор-

говой сети „Пятерочка“ в Пермском 
крае составляет 22%, а в некоторых 
категориях, например хлеб, хлебо-
булочные изделия, превышает 90%», 
— отметили в X5 Retail Group.
Ритейлер называет развитие логи-
стической инфраструктуры своим 
стратегическим приоритетом в бли-
жайшие несколько лет: «X5 второй 
год подряд является лидером по ко-
личеству РЦ, введенных в эксплуата-
цию за год. В 2015 году было откры-
то шесть новых РЦ общей площа-
дью 142 тыс. кв. м, в 2016-м X5 откры-
ла семь новых РЦ общей площадью 
212 тыс. кв. м».
«Распределительный центр позво-
ляет улучшить экономические по-
казатели по доставке и по ассорти-
менту, и, как правило, такой объ-
ект требуется, когда сеть достигает 
определенного размера в террито-
рии. Так работают многие крупные 
федеральные сети, строя собствен-
ные РЦ. У „Семьи“ тоже встал вопрос 
о том, чтобы строить, но у них поя-
вилась возможность арендовать го-
товый объект. Распредцентр нужен 
тем ритейлерам, кто развивает фор-
мат супермаркетов и не очень круп-
ных магазинов — где сначала достав-
ка осуществляется крупнотоннаж-
ным автотранспортом, а потом уже 
более мелкими партиями развозит-
ся по точкам», — отмечает директор 
УК «Столица-Пермь» Константин Ко-
пытов. Он добавляет, что основные 
сети в крае, которые осваивают этот 
сегмент, теперь уже обеспечены РЦ, 
поэтому в ближайшее время вряд ли 
стоит ожидать появления новых ло-
гистических комплексов такого фор-
мата.

Светлана Быкова
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