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А.ВЕНЕДИКТОВ: 20.07 в Москве, здравствуйте, всем добрый вечер, или доброе утро, или добрый день, где вы нас смотрите или слушаете. В эфире «Эхо Москвы» Алексей Венедиктов, у нас в гостях, у вас в гостях министр транспорта РФ Игорь Евгеньевич Левитин. Добрый вечер. 

И.ЛЕВИТИН: Добрый вечер.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Я, конечно, готовился совсем по-другому, хотел начать с Химкинского леса, но давайте все-таки начнем с темы сегодняшнего дня – сегодня польская сторона, польское правительство, министр внутренних дел Польши Ежи Миллер представил свою версию. Или, вернее, свои вопросы к тому докладу, который сделала Россия по поводу крушения польского самолета, на борту которого находился президент Польши, г-н Качиньский, и задала некоторые вопросы, на которые, на мой взгляд, требуются ответы. Вы ожидали эту польскую версию в ответ на российскую версию?

И.ЛЕВИТИН: Можно я начну с того, что вы сделали ошибку в вопросе – вы назвали «российская версия». «Российской версии» нет, есть заключение технической комиссии МАК, это независимый орган, который и российская сторона и польская сторона выбрали для проведения независимой технической экспертизы. Поэтому «российская версия» будет после того, когда следственные органы, получив заключение технической комиссии МАК, проведя свои следственные действия, установит причины и виновных. Вот тогда появится «российская версия».

Хочу сказать сразу, что я знаю о решении МАК, только что оно вышло в эфире – о том, что они готовы опубликовать это для информирования общественности – записи переговоров и разговоров диспетчеров. Хочу сказать, что это беспрецедентное решение.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Почему – беспрецедентное?

И.ЛЕВИТИН: Потому что для технической комиссии МАК очень большую ценность представляют переговоры диспетчера с экипажем. Потому что решение принимается на борту самолета, и очень важна та информация, которую дает диспетчер. А информация о разговорах и переговорах в диспетчерской – эта информация была передана польской стороне сразу после катастрофы, и здесь нет никакого секрета. И этот материал является материалом следственных органов РФ.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Но вы говорите, что польская сторона имеет все переговоры, которые диспетчеры вели. 

И.ЛЕВИТИН: Они их получили сразу.

А.ВЕНЕДИКТОВ: В апреле?

И.ЛЕВИТИН: Я сейчас точно дату не помню, но это было сразу, потому что было принято еще одно беспрецедентное решение российской стороной: о передачи записи переговоров, записей в «черных ящиках», которые были переданы польской стороне. Поэтому хочу сказать, что с разрешения следственных органов – а у них находится эта информация, – МАК только что объявил о том, что он их опубликует. Но хочу сказать, что в целом, если сказать, что все события, которые связаны с этой катастрофой, от ее начала и до сегодняшнего дня, они проходят в духе, скажем, взаимопонимания российской и польской сторон, что мы должны выявить причины, которые на это повлияли. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Как-то я сегодня, следя за пресс-конференцией г-на Миллера по поводу взаимопонимания не понял, извините. У меня два вопроса к вам будет – уже не как к министру транспорта, но как к члену Государственной комиссии по расследованию этой трагедии. То есть, вы должны быть в курсе. Вопрос первый – на мой взгляд, до сих пор на него нет ответа. Смотрите: было как бы три прилета, даже четыре. Сначала на этот аэродром прилетает премьер-министр РФ Путин, и премьер-министр Польши Туск, садятся на этот аэродром. Затем туда прилетает президент Качиньский, – случается трагедия. Потом снова прилетает премьер-министр Путин и премьер-министр Туск. Оборудование в аэропорту – о чем пишет польская пресса – менялось. То есть, для президента Путина, по словам польской прессы, привозилось некое специальное оборудование, и затем, перед прилетом Качиньского, оно было снято с этого аэропорта, – то есть, изначально самолет Качиньского садился в худших условиях, чем премьер Путин, – так ли это?

И.ЛЕВИТИН: Хочу сказать, что я был и 7 и 10-го числа на этом аэродроме. Какое было оборудование – это вопрос следственных органов, они разбираются. Но я хочу сказать, что 10-го, после катастрофы, председатель правительства прилетел туда на тот аэродром, который был оборудован точно так же, как он был оборудован с утра 10-го числа. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: То есть, 10-го числа новое оборудование не завозилось. 

И.ЛЕВИТИН: Еще раз говорю – я не знаю, какое было оборудование, я знаю, что если было, оно было идентичное. Но говорить о том, что для председателя правительства 10-го числа специально потом что-то завезли – это не может быть. Потому что в это время уже следователи были в диспетчерской и проводили все следственные действия. Поэтому 10-го числа председатель правительства Польши не прилетал на этот аэродром 1-го числа. Председатель правительства России прилетал на этот аэродром. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Ну, будем ждать решения следственных органов. И второй вопрос – это то, что на диспетчеров, российских, оказывалось давление из Москвы. Наверное, вы слышали переговоры, – надеюсь, их опубликуют и мы прочитаем, – но все-таки – ваши знания и ощущения до того, как их опубликовали.

И.ЛЕВИТИН: Хочу сказать, что переговоры диспетчеров будут опубликованы сейчас. А так как идет процесс следствия по уголовному делу, любые комментарии на эту тему я считаю излишне. И вступать в полемику я считаю неправильным. Идет следствие. Сейчас опубликуют эти материалы, и каждый может их прочитать – какие были переговоры. А следствие уже должно сделать выводы, было это давление, или нет.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Хорошо, тогда вернусь к вам, как к министру транспорта – а вообще аэродром «Северный» для таких самолетов, как ТУ-154, – я не знаю, на чем летел премьер Путин, – это вообще правильное место посадки?

И.ЛЕВИТИН: Этот аэродром военный, он не международный, и перед такими полетами то подразделение, которое готовит этот самолет к полету – они изучают, знают уже ту ситуацию на аэродроме, которая там есть, и принимают решение – лететь на этот аэродром, или не лететь. Но и 7-го и 10-го числа эти полеты были разрешены. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: В этой связи – ТУ-154, на котором летел Качиньский, он более легкий, чем самолет премьера? В смысле – для премьера они изучали, а для Качиньского они же не изучали.

И.ЛЕВИТИН: Но там вопрос был не в весе.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Я сказал «легкий», имея в виду для посадки.

И.ЛЕВИТИН: Нет, то же самое все. Практически самолеты те же самые. Может быть, в ТУ-154 дополнительное стояло оборудование, но это уже вопрос к тому, что этот аэродром мог принимать эти типы воздушных судов. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Нам коллега пишет, Сергей из Тюмени, что «МАК – это не российская точка зрения, но он пишет: в комиссии МАК только российские граждане» – значит, комиссия российская?

И.ЛЕВИТИН: Это не так. В Комиссии МАК работало 25 польских специалистов, совместно со специалистами МАКа. Поэтому они всю информацию знали, все видели, от них ничего не скрывали. Даже больше скажу: по окончании рабочего дня сейф с документами закрывался двумя печатями – польской и российской.

А.ВЕНЕДИКТОВ: И последний, может быть, вопрос, что касается катастрофы. Вы – член Государственной комиссии – она прекратила свою работу?

И.ЛЕВИТИН: Да, Она закончила свою работу, потому что все материалы переданы в следственные органы России, которые неподведомственные правительству.

А.ВЕНЕДИКТОВ: А заключение государственной комиссии, публичное, будет?

И.ЛЕВИТИН: Нет. Государственная комиссия оказывала помощь в первые дни на аэродроме. Нужно было все вещественные доказательства, обеспечить охрану этого места падения, а также Министерство здравоохранения занималось вопросами исследования тел погибших, помощью родственниками, которые приезжали. Министерство по чрезвычайным ситуациям, Министерство иностранных дел, – на этом этапе эта Комиссия свою работу завершила. То есть, теперь уже идет следствие. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: И, может быть, последний вопрос – вы чего ожидаете от следствия. Игорь Евгеньевич? 

И.ЛЕВИТИН: Я очень хотел бы, чтобы и то следствие, которое ведет российская сторона и польская сторона…

А.ВЕНЕДИКТОВ: Они параллельные?

И.ЛЕВИТИН: Да. Практически в Польше тоже следственные органы занимаются этим расследованием. Но они тоже взаимодействуют между собой, и теперь у них уже есть все документы – в следственных органах России, в следственных органах Польши. Мы ожидаем правды. Это нам очень важно для будущих полетов, для того, чтобы в рекомендациях экипажам будущим дать такие нормативы и такие рекомендации, чтобы таких ситуаций больше не повторилось.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Сегодня неоднократно от меня будет вопрос вам, какие уроки вы извлекаете из той ситуации, из этой ситуации – я имею в виду уроки на будущее. В связи с этим очень часто поднимался вопрос, и польской стороной, – о том, что диспетчер должен был запретить посадку самолета. Татьяна Анодина, руководитель МАКа говорила, что у диспетчера нет таких прав, потому что полет международный. Может быть, в эту сторону двигаться?

И.ЛЕВИТИН: Полет международный, решение принимает командир воздушного судна, и в связи со свободной взлетно-посадочной полосой – что там нет никаких помех, на взлетно-посадочной полосе, – он это пилоту и подтвердил, что пилот должен был принимать самостоятельное решение. Я не хочу комментировать их диалог, но все их слышали – разговор пилота и диспетчера. Но он не мог ему запретить посадку. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Так может быть, урок в том, что в международном праве уже вносить изменения в воздушный кодекс, – что в случае необходимости диспетчер запрещает полет, международный-не международный, военный-не военный.

И.ЛЕВИТИН: По международным стандартам гражданской авиации решение принимает командир воздушного судна.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Может изменить это, я и говорю, – ваша точка зрения?

И.ЛЕВИТИН: Алексей, на мой взгляд, есть аэродромы разной степени готовности. Самолеты сегодня могут быть оборудованы более современным оборудованием, чем аэродром. И он может принимать решение, исходя из оборудования своего самолета. Из-за того, что есть разное оборудование на самолетах и на аэродромах – где-то лучше оснащен аэродром, – хуже самолет. Где-то хуже оснащен самолет, а хуже аэродром. И поэтому принято решение: командир воздушного судна принимает решение о посадке или об уходе на запасной аэродром. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Госкомиссия отвергла все идеи саботажа, злоумышленных действий? Мне тут пишут: «облучение самолета мощными полями локаторов», и так далее. 

И.ЛЕВИТИН: Я не могу такое комментировать.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Госкомиссия не обсуждала это?

И.ЛЕВИТИН: Это вопросы к следственным органам. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Хорошо, мы будем следить за этим. Возвращаюсь к своим заготовкам, которые я с утра уже делал. Химкинский лес, четыре года тому назад мы об этом говорили.

И.ЛЕВИТИН: В этой студии.

А.ВЕНЕДИКТОВ: В этой студии к нему и вернулись. Какова ныне ситуация с этой дорогой, возможно, с Химкинским лесом и этой дорогой, и что вы намереваетесь делать там в течение трех-пяти лет?

И.ЛЕВИТИН: После того, когда Правительственная комиссия рассмотрела два из возможных вариантов, которые были поручены президентом рассмотреть, был принят основной вариант прохождения этой трассы, и сейчас по поручению президента РФ, на этом этапе строительства принято решение о создании экологического комитета для мониторинга строительства этой автомобильной дороги, и наша компания, которая занимается этим строительством, пригласила в этот комитет всех тех экспертов по экологии, которые готовы вместе с подрядной организацией участвовать в мониторинге строительства этой дороги – это первое. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Правильно я понимаю, что вы готовы, чтобы в этом Комитете работали и те, кто группируется вокруг защитников Химкинского леса, Евгении Чириковой?

И.ЛЕВИТИН: Мы приглашаем всех открыто говорить о том, какие деревья необходимо будет вырубить. И более того, мы предлагаем вместе рассмотреть вопрос, какие деревья высаживать взамен тех, которые будут вырублены, и где это производить. Москва и область нам выделили места для будущих насаждений взамен тех, которые будут вырублены, и мы бы хотели, чтобы в этом мониторинге участвовали все желающие специалисты или эксперты. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Впереди какая-то реликтовая роща, как я понимаю.

И.ЛЕВИТИН: Да, есть эта роща, которая стоит как бы на развилке всех маршрутов, которые мы рассматривали.

А.ВЕНЕДИКТОВ: То есть, любой маршрут, который бы пошел, задевал бы. 

И.ЛЕВИТИН: Да. Любой маршрут, кроме расширения самой Ленинградки. Любой маршрут, кроме расширения Ленинградки, задевает эту дубовую рощу, и в связи с этим мы и предлагаем именно по ней конкретно, чтобы специалисты определились по тем деревьям, которые будут вырублены, или которые мы можем пересадить, каким образом это сделать.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Какова будет ширина этой дороги?

И.ЛЕВИТИН: До ста метров. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: И будет ли там все-таки разрешено строить инфраструктуру – «Макдональдсы», заправки, туалеты?

И.ЛЕВИТИН: Нет, я это говорил вам еще в прошлый раз – вы мне задавали вопрос, почему зарезервировано два километра. Я вам тогда говорил, что, чтобы дать возможность проектантам выбрать наиболее удобный с точки зрения и экологии и жителей Химок маршрут. И после того, когда проектная организация определится, какой это маршрут, резервирование снять с двух километров и довести его до конкретной ширины этой полосы, которая нужна для строительства этой дороги. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Не легче было бы расширить Ленинградку все-таки?

И.ЛЕВИТИН: Для того, чтобы расширить Ленинградку – там большой снос. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: 50 домов. 

И.ЛЕВИТИН: Нет. 50 домов это альтернативный вариант, который мы рассматривали – это поселок Вашутино. Но он тоже проходит через дубовую рощу, и на нем нужно было еще вырубить лес примерно 80 гектаров – при том, что на основном маршруте часть леса уже вырублена. Расширение Ленинградки сопряжено как раз с переселением людей, – это первый ряд многоэтажных домов справа, если ехать в область. Вот тогда нужно было бы подходить, а часть домов этих сносить. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Это было бы не дороже?

И.ЛЕВИТИН: Это было бы… думаю, что здесь вопрос был даже не в цене, а в том, что нужно было переселить людей с первого ряда домов, но дорога подходила ко второму ряду, и для города это было экологически не очень… для Химок. Когда общественные слушания проходили, этот вариант также рассматривался. С левой стороны идут большие магазины, и тоже нет возможности было уйти влево. А дальше там, за этими магазинами, там новое строится жилье, новый микрорайон. То есть, по сути, этого нельзя сделать было, и мы опять входили в сам город. Поэтому было принято – из шести вариантов остановились на одном, потом еще рассмотрели один – Вашутино.

А.ВЕНЕДИКТОВ: В этой связи, конечно, все-таки вопрос, как долго вы это будет строить – там же мост надо строить.

И.ЛЕВИТИН: Да. Начало строительства будет с моста.

А.ВЕНЕДИКТОВ: То есть, сейчас вы остановились в лесу работать?

И.ЛЕВИТИН: Да. Нам сейчас трогать эту дубовую рощу сегодня ее не нужно. Потому что сейчас она не мешает строительству моста. А вот там, где прошла вырубка, там будет развязка, и там нужно будет строить развязку. Но хочу сказать, что поэтому у нас есть время, сейчас пауза.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Длинная пауза?

И.ЛЕВИТИН: Примерно год. Для того, чтобы со специалистами определиться по пересадке леса, – где его высадить, и заниматься как раз вопросами экологии. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: В этой связи говорили еще о том, что это упирается во МКАД, в Т-образный перекресток, что это бессмысленная вещь, что невозможно столько денег вложить, чтобы опять упереться в пробку.

И.ЛЕВИТИН: Да. Это не так. И с прежним руководством города, и с Сергеем Семеновичем Собяниным буквально недавно мы рассматривали – это будет вход в Москву. Но Москва должна определиться, до какой улицы мы ведем эту дорогу. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Не понял?

И.ЛЕВИТИН: Мы проходим через Бусиновскую развязку, и на ней не останавливаемся, а проходим в Москву. И дальше это может быть или Четвертое, или Третье Транспортное кольцо. Но пока Москва нам определила до улицы Фестивальной или до улицы Королева – дойти до улицы Королева.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Этой трассой. 

И.ЛЕВИТИН: Этой трассой. Дальше у нас был план выйти с этой трассой до шоссе, которое идет на Нижний Новгород, и тогда получилась бы такая хорда. Но так как в Москве очень сложно с выделением земли и переносом коммуникаций, мы предложили сейчас проектным организациям подумать над эстакадой. Пройти эстакадой по городу, чтобы не переносить коммуникации.

А.ВЕНЕДИКТОВ: И куда она воткнется?

И.ЛЕВИТИН: Туда же – в район улицы Королева. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Меня тут питерцы заклевали – знаете, они такие нервные, правда. Задам вам вопрос по кольцу вокруг Питера – когда это все закончится?

И.ЛЕВИТИН: Мы закончили, скажем так, сухопутную часть кольца. У нас остались только защитные сооружения, которые находятся на морской части. И в этом году подрядчик обещает закончить. То есть, мы сухопутную часть всю замкнули кольцом, и теперь осталась морская часть. Там работы идут по плану, и мы ожидаем, что к концу этого года будет сквозной проезд. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: В конце этого года?

И.ЛЕВИТИН: В конце 2011 года. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: И в этой связи задам вопрос, который просил меня задать вам сначала Кировский губернатор, – вы обещали в 2011 г. модернизировать аэропорт Кирова – будет, не будет?

И.ЛЕВИТИН: Хочу сказать, что все, что мы ему обещали, мы в этом году все сделаем. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Тогда у меня для вас из другого кармана другой губернатор. Сегодня у нас в эфире был губернатор Вологды г-н Позгалев, который задал вопрос – я вообще решил, что этот шутка, говорит: спроси его, будет ли построен в Великом Устюге аэропорт для Деда Мороза. Я подумал, что это шутка, но все-таки его вам переадресовываю.

И.ЛЕВИТИН: Действительно, Великий Устюг это место, куда зимой приезжает много жителей нашей страны с детьми, и там действительно нет хорошего аэродрома. Но это должна быть наша совместная деятельность. Поэтому, так как этот аэродром будет не федеральный, а региональный, мы готовы помочь соучаствовать в строительстве. Но заказчиком строительства должна быть Вологодская область.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Игорь Левитин, министр транспорта РФ в прямом эфире «Эхо Москвы», и уже об аэропортах московских мы поговорим сразу после новостей, через три минуты. 

НОВОСТИ

А.ВЕНЕДИКТОВ: Еще раз здравствуй, в эфире «Эхо Москвы», программа «Ищем выход», у нас в гостях Игорь Левитин, министр транспорта. Пришла масса вопросов, касающихся темы, которую я плохо знаю – вопрос о грузоперевозках. В частности, перевозчик из Казани. «Трампфо», пишет: «Почему вы так рьяно отстаиваете интересы монополиста РЖД, и тем временем усложняете жизнь автоперевозчикам – практически перекрыт ввоз современных качественных дешевых грузовиков из Европы и США» – тут много вопросов, вообще много вопросов по грузоперевозкам.

И.ЛЕВИТИН: Я хочу сказать, что мы ни в коем мере не лоббируем одну отрасль, и хотим, чтобы страдала другая. Мы за то, чтобы был баланс между грузоперевозчиками для того, чтобы потребитель выбрал, что ему дешевле, комфортнее, и все зависит от сроков. Если много вопросов, и действительно, их нужно объяснить, я предлагаю к вам в студию – я готов направить одного из своих специалистов, которые могли бы конкретно этой теме посвятить отдельную, может быть, передачу.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Это хорошо, и мы принимаем ваше предложение. Хочу обратиться ко всем, кто прислал вопросы – мы это сделаем на следующей неделе. 

И.ЛЕВИТИН: Спасибо. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Спасибо большое. Тогда я перейду вот, к чему: Домодедово, новогодний коллапс. Какие уроки Министерство транспорта извлекло из того, что случилось в Домодедово, и какие решения вы будете принимать по Домодедово?

И.ЛЕВИТИН: Главный урок – это создание необходимых инструкций и регламентов на период чрезвычайной ситуации в аэропорту. Кто должен объявлять, как должен объявлять, какие действия должны быть местных органов, федеральных органов, авиакомпаний и аэропортов. Потому что сейчас все убытки будут предъявлены авиакомпаниям, что правильно. Потому что это договор перевозки между пассажиром и авиакомпаний. И пассажир правильно обращается в авиакомпанию. Но авиакомпании в той ситуации, которая произошла, не могли выполнять свои обязательства по перевозке.

А.ВЕНЕДИКТОВ: То есть, пассажиры должны обращаться в авиакомпании.

И.ЛЕВИТИН: В авиакомпании. Для них существуют только авиакомпании, и дальше все расчеты с пассажирами осуществляет авиакомпания. Для этого есть нормы оплаты за каждый задержанный час или невылет. И дальше авиакомпании в Домодедово – я знаю их настроения – все это переложить на аэропорт. Поэтому мы хотим, чтобы в аэропорту должна быть инструкция, чтобы объявить чрезвычайную ситуацию

А.ВЕНЕДИКТОВ: А что дает это объявление чрезвычайной ситуации? Звучит как бюрократическая отмазка.

И.ЛЕВИТИН: Это не просто отмазка, это значит форс-мажор, и пассажиры должны понимать, что произошло: произошел форс-мажор, или это из-за чьей-то нерадивости были невыполнены перевозки. И по чрезвычайной ситуации есть действия местных органов: туда необходимо, может быть, было привезти больше автономного энергообеспечения, скажем, это закрытие аэропорта – не просто формально на замок, а предупредить, что в аэропорт нельзя ехать, ограничить прибытие людей в аэропорт, а также питание и вода, которую необходимо, наверное, было подвозить уже в рамках чрезвычайной ситуации.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Другой режим работы. 

И.ЛЕВИТИН: Другой режим работы. И действия аэропорта в случае чрезвычайной ситуации нам надо прописать.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Но не может же аэропорт – это же не орган власти – объявлять чрезвычайную ситуацию.

И.ЛЕВИТИН: Не может. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: А кто может?

И.ЛЕВИТИН: Там должен быть создан кризисный штаб, авиационные власти должны были сделать уведомление, что он принимать не может, закрыть аэропорт по приему воздушных судов, по отправлению, и обратиться в местные органы исполнительной власти для того, чтобы местные органы исполнительной власти, в соответствии с законодательством, действовали в рамках уже чрезвычайной ситуации.

А.ВЕНЕДИКТОВ: А как могло случиться так, что свет был отключен? Основные претензии пассажиров – кроме тех, что не вылетели – темно и ноль информации. А полосы освещены, кстати.

И.ЛЕВИТИН: То, что произошло – это впервые. Когда внешнее энергоснабжение отсутствовало. В наших правилах такое не предусмотрено. В наших правилах предусмотрено, что из двух внешних источников – должно быть не менее двух внешних, – что оба могут отключиться. Но почему полоса, перрон и другие системы жизнеобеспечения работали? – потому что такое требование в наших правилах.

А.ВЕНЕДИКТОВ: То есть, отдельно от здания. 

И.ЛЕВИТИН: Да. Отдельно от здания аэропорта полосы, перроны должны иметь автономный режим энергоснабжения. А теперь мы издали приказ – пока министр транспорта, но это компетенция Министерства регионального развития, потому что терминал это здание, и нормы по резервированию относятся к Ростехнадзору, но мы, не ожидая, сделали такой приказ, и обязали все аэропорты-миллионники – свыше одного миллиона пассажиров, – иметь 30-процентное резервирование терминалов.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Именно зданий.

И.ЛЕВИТИН: Именно зданий. И сейчас вместе с Минрегионом проведем это как уже нормативный акт.

А.ВЕНЕДИКТОВ: А как же работали пограничники или таможенники – самолеты-то садились.

И.ЛЕВИТИН: Да, была проблема. Потому что у них были автономные компьютеры, но в них нельзя было пропустить то количество пассажиров, которое садилось. Поэтому, что было сделано сразу – мы не могли уже отменить те рейсы, которые летели, поэтому они прибывали в Домодедово. А те, которые еще не вылетели – мы давали уже запрет на их вылет. Принимать в любой другой аэропорт мы не могли, потому что мы понимали, что если они сядут все во Внуково, у нас и во Внуково будут проблемы, а в Шереметьево были свои проблемы. Если в Питер их всех направить, значит, в Питере будут проблемы.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Но там сотни рейсов.

И.ЛЕВИТИН: Конечно. Поэтому те, которые вылетели – мы их принимали. Внутренние пассажиры проходили быстрее, а у международных была задержка из-за проведения формальных процедур, – тоже в неосвещенном здании.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Информирование?

И.ЛЕВИТИН: Информирование оказалось самой главной проблемой и в Домодедово, и в Шереметьево. И у нас есть один из видов наказания за непредоставление информации. Мы хотим ее сейчас выделить как отдельное, и сделать очень жесткое. Потому что пассажир, который мечется между авиакомпанией и аэропортом, остается в неведении, что происходит. Поэтому информирование, я считаю, это главное, что мы не обеспечили в этот период. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Шереметьево – там была другая проблема?

И.ЛЕВИТИН: Шереметьева – совсем другое. Там – «Аэрофлот».

А.ВЕНЕДИКТОВ: Тогда я напомню, что Игорь Евгеньевич – председатель Совета директоров «Аэрофлота» заодно. В чем там была проблема?

И.ЛЕВИТИН: Там была проблема в том, что когда пошел «ледяной дождь» так называемый, для обработки самолетов потребовалось больше времени и больше противообледенительной жидкости. И практически за сутки 26-го числа весь тот запас жидкости, который у «Аэрофлота» был, был израсходован. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Как-то экономно покупали, или неэкономно расходовали?

И.ЛЕВИТИН: Работали, – скажем так, – по опыту предыдущей зимы, – если коротко. И этого оказалось недостаточно. И хочу сказать, что в этот период помогли другие аэропорты – кстати. «Домодедово» помог «Аэрофлоту» в этот период, – когда он не летал, он дал свою жидкость. Но тем не менее, если в Домодедово ситуация была близка к чрезвычайной, то в «Аэрофлоте» это нарушение системы управления, управленческий сбой в системе обслуживания рейсов. Потому что самая главная проблема – они не смогли сделать временное расписание. Все пассажиры ждали временного расписания. А потом, когда они его сделали, они его сделали таким образом, что допустим, 28 число улетает, а пассажир за 25-е и 27-е – остается. А эти люди уже были в терминале, и они, по сути, видели, как рядом с ними идет посадка на самолет рейсов за 28-е число. Поэтому было принято решение: отменили рейсы за 28-е, и все, кто был за 26-е и 27-е, отправили.

Какой еще вывод. Впервые в истории гражданской авиации России были отменены рейсы.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Не отложены?

И.ЛЕВИТИН: Не отложены, а отменены. Это зарубежная практика, и такое право есть у наших авиакомпаний, но была такая традиция – всегда отправить. Попозже, но отправить. Но мы видим, что сейчас это невозможно, потому что за прошлый год гражданская авиация России впервые превзошла 50-миллионный рубеж – 57 миллионов мы ждем сейчас, по статистическим данным. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: 57 миллионов – чего?

И.ЛЕВИТИН: 57 миллионов пассажиров.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Это и зарубежные, и внутренние?

И.ЛЕВИТИН: Да, все, – это впервые. Рост к докризисному, самому успешному – 14%, а 2009 г. – около 30%. И надо понимать, что пропускные возможности московских терминалов практически исчерпываются. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Несмотря на подстроенные?

И.ЛЕВИТИН: Несмотря на все. И терминал в Домодедово уже нуждается в строительстве нового терминала. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Мама родная.

И.ЛЕВИТИН: Да. Это говорит о том, что нам надо очень серьезно пересмотреть московский авиационный узел. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Программист из Москвы: «Не планируется ли создание крупного авиационного хаба в Сибири, чтобы разгрузить московский авиационный узел? Считаете ли вы нормальным, что из Петропавловска-Камчатского в Нью-Йорк нужно лететь через Москву?».

И.ЛЕВИТИН: Летом я обратился в Ростуризм, обратился ко всем туристическим компаниям, и я понимал, что Московский узел перегружен. Я их просил – сформируйте туристические группы с вылетом прямо из Екатеринбурга, из Самары, из Толмачево. То есть, мы не понимали, что это случится через полгода, но мы понимали, что Московский узел перегружен, здесь туристическим компаниям, конечно, необходимо пролетать через Москву из любого города, и мы даем такую возможность. 

Следующий опыт – это в будущем мы максимально запретим авиакомпаниям, не дислоцирующимся в Москве, летать из Москвы за рубеж, то есть, чартерные перевозки. Потому что этот период показал, что как только у них выбилось расписание, – самолетов в Москве нет, дублирования нет, и эти пассажиры находятся тут же, вместе с теми рейсами, которыми летают московские авиакомпании – это тоже вывод, который мы учтем в будущем.

А.ВЕНЕДИКТОВ: В январе должен состояться Совет директоров «Аэрофлота», если не ошибаюсь.

И.ЛЕВИТИН: «Аэрофлота» и Шереметьево. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Я сейчас не про персональные решения – понятно, что это будет дискуссионный спор. Здесь каких решений сущностных вы ожидаете?

И.ЛЕВИТИН: Сущностные – это изменить структуру управления наземным обслуживанием в «Аэрофлоте».

А.ВЕНЕДИКТОВ: Не в Шереметьево, – в «Аэрофлоте».

И.ЛЕВИТИН: Да, в «Аэрофлоте». «Аэрофлот» сегодня обслуживает сам себя, и обслуживает подразделениями, которые несамостоятельные юридические лица. И вот это взаимодействие5 внутри подразделений показало, что может быть сбой. Поэтому я думаю, что по опыту других иностранных компаний, «Аэрофлот» – менеджмент «Аэрофлота» это уже понимает, – они предложат систему наземного обслуживания, изменить внутри структуру, именно внутри «Аэрофлота».

А.ВЕНЕДИКТОВ: Если мы говорим о самолетах скажите, парк самолетный, в каком состоянии находится наше самолетостроение, и как идет обновление и должно идти обновление парка – если мы говорим о самолетах, об аппаратах.

И.ЛЕВИТИН: Да, Алексей. Скажем, российская авиационная промышленность определилась в тех нишах, в которых оно будет присутствовать. Все остальные ниши – это до 50 кресел и свыше 300, – это те ниши, которые сегодня российская авиационная промышленность не берет на себя, – у них, у этих самолетов сняты пошлины. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Ну, например, – свыше 300 – это что?

И.ЛЕВИТИН: Свыше 300 – это как ИЛ-96. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: То есть, это «Боинги» и Аэробусы.

И.ЛЕВИТИН: Да, «Боинг» и «Аэрбас» – то, что мы ввозили до 2010 г. с пошлиной самолеты, хотя сами не производили. А самолеты до 50 – это ЯК-40, АН-24, – вот эта ниша. Она тоже освобождена от пошлины. А вот между 51 – 299, – вот это ниша для российских самолетов. Это, скорее всего, «Супер-Джет»: это 75 и 105 пассажиров, это АН-148: от 50 и выше, и ТУ-204СМ, который хотят восстановить производство. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Ваша экспертная оценка – сколько новых самолетов в год нужно, чтобы парк заменять пассажирского авиатранспорта.

И.ЛЕВИТИН: Не меньше ста. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Каждый год не меньше ста?

И.ЛЕВИТИН: Не меньше ста. А производится за последние годы около 15. Сами производим. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: То есть, есть еще куда двигаться – серьезная история. С самолета – хотел сказать «на пароход» – нет, на железную дорогу. Скоростные железные дороги – условные «Сапсан» и «Аллегро». «Сапсан» – Москва-Петербург-Нижний Новгород, а дальше строительство? – вы что-то имеете в виду под скоростными дорогами, или нет, возможно это, или невозможно?

И.ЛЕВИТИН: Скоростное сообщение, на которых ходят сегодня поезда «Сапсан» и «Аллегро», Хельсинки-Санкт-Петербург, – это скоростные поезда до 250 километров в час. Высокоскоростные – это скорость выше, до 350 километров в час. Но скоростное сообщение, которое сегодня у нас, осуществляется по существующим, то есть, по действующим железнодорожным нитям. И в этом есть проблема. Потому что снимается грузовое сообщение практически с этих направлений, если по ним часто ходят эти поезда.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Ну, например?

И.ЛЕВИТИН: Москва – Санкт-Петербург. Примерно около 10 лет тому назад было принято решение запустить скоростные поезда – тогда Р-200, «Невский экспресс» и другие. И весь грузовой потом – на порты Санкт-Петербурга из Москвы пошел через Ярославль в Вологду. 650 километров и полторы тысячи.

А.ВЕНЕДИКТОВ: То есть, дорога удлинилась практически в два с половиной раза.

И.ЛЕВИТИН: Да, для грузового. Что сделали грузоотправители? Естественно, они перешли на автомобиль. И убили автомобильную дорогу Москва-Санкт-Петербург, потому что она не могла принять такое количество, плюс нагрузка на ось – это уже не те машины, которые были 10 лет назад. И эта дорога идет через населенные пункты. Почему мы говорил о Химках? – это как раз это направление, это начальная точка и конечная точка. Поэтому в будущем развитие скоростного сообщения должно быть, и мы хотим к чемпионату мира по футболу связать все города, которые будут принимать. Нам необходимо думать о параллельных высокоскоростных железных дорогах. Потому что существующие имеют ограничения для грузовых и пригородных.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Ну да, проблема с пригородными оказалась тяжелой.

И.ЛЕВИТИН: Да, сейчас РЖД выправило ситуацию, но конечно, это была большая проблема. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Раз мы заговорили об автомобильной дороге Москва-Санкт-Петербург, – я бы вернулся, с чего начинали, тем заканчиваем. Очень много было вопросов все-таки о стоимости дорожного строительства в России. Очень много вопросов. Ну, вынесем за рамки воровство, как принято говорить у журналистов, – все равно дорого. Нельзя представить, что 80% разворовывают. Есть ли объективные причины тому, что дороги в России строить дороже, или это субъективно – это подрядчики на каждом километре, что называется.

И.ЛЕВИТИН: Первое – в стоимости дороги у нас заложена подготовка территории под строительство – назовем ее так.

А.ВЕНЕДИКТОВ: А что это такое?

И.ЛЕВИТИН: То, что мы делаем сейчас по Химкам. Это подготовка территории, вынос коммуникаций, перенос жилья, оплата жилья.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Все это входит в стоимость дороги?

И.ЛЕВИТИН: Все это в стоимости километра дороги, чего нет у наших зарубежных коллег. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: То есть, мы так считаем.

И.ЛЕВИТИН: Мы так считаем. У нас на это выделяются деньги, они не разбиты отдельно. Мы сейчас ее будем разносить по разным сметам для того, чтобы общественность могла видеть, сколько у нас стоит подготовка дороги. Потому что это примерно 20-25% от стоимости одного километра. Второе – это, конечно же, по качеству если говорить – это нарушение технологии строительства. Когда по технологии щебень должен быть гранитный, допустим, а его кладут на дорогу не гранитный, другой.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Это удорожает, что ли?

И.ЛЕВИТИН: Это не удорожает, это влияет на качество дороги. Хотя по смете был заложен – я взял щебень как один из примеров, это может быть любой другой строительный материал. Поэтому второе, что необходимо сделать – сделать европейский уровень надзора за строительством автомобильных дорог. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Надзор, думаю, все поддержат, – думаю, здесь вопроса нет. 

И.ЛЕВИТИН: И еще что мы хотим в этом году сделать, и может быть, по дорогам, если вы не будете возражать, мы также можем руководителя федерального дорожного строительства пригласить отдельно. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Давайте. 

И.ЛЕВИТИН: Именно по ценовой политике автомобильных дорог. Мы готовы, чтобы этому была посвящена отдельная программа.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Отлично. 

И.ЛЕВИТИН: Но так как формируется Федеральный дорожный фонд с этого года, мы хотим, чтобы ежеквартально Федеральное дорожное агентство отчитывалось, сколько денег уходит в какие регионы на какие дороги, по какой цене стоит вынос коммуникаций и само строительство – чтобы каждый мог посмотреть.

А.ВЕНЕДИКТОВ: У меня тут два крика – именно крики, крупными буквами: «О компенсациях по «Аэрофлоту», блин» – по 250 рублей, что ли? Ну, это…

И.ЛЕВИТИН: Не 250, а 25 за каждый час. Есть нормы воздушного кодекса – те, о которых я сказал. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Российского? 

И.ЛЕВИТИН: Да. 25 рублей в час. «Аэрофлот» почитал, что это мало, и сделал такую «программу исправления имиджа» – так назовем ее. Они решили вернуть пассажиру стоимость билета в один конец. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: То есть, это уже решение.

И.ЛЕВИТИН: Да. Так решил менеджмент авиакомпании.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Но вы должны это утвердить, как я понимаю, в январе Советом директоров?

И.ЛЕВИТИН: Да. Но здесь ситуация такова: это не значит, что нельзя воспользоваться законом. Поэтому когда говорят: «вот мне дают ваучер, – я читаю иногда, – а я не хочу его брать». Тогда у вас есть право получить то, что вам положено по закону. Но то, что положено по закону это меньше чем то, что предлагается. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: То есть, вы рекомендуете взять эти ваучеры.

И.ЛЕВИТИН: Мы хотим сделать так, чтобы пассажир получил то, что ему положено, и если компания готова ему оплатить больше, то найти механизм по-другому нельзя. Все остальное – через суд.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Иными словами, если Совет директоров «Аэрофлота» в январе утвердит это предложение менеджмента, – возвращение стоимости билета в один конец, – тем, кто не улетел.

И.ЛЕВИТИН: Да. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: А остальным пока 25 рублей за час. 

И.ЛЕВИТИН: Более того, я знаю, что они сейчас принимают решения даже по тем, кто задержался там на длительный период – тоже будет приниматься решение по такому ваучеру. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: И еще коротко, Алекс спрашивает – что с Быково?

И.ЛЕВИТИН: Мы не планируем там развитие перевозок гражданской авиации. Скорее всего, это будет специальный аэропорт для подразделений специального назначения – МВД…

А.ВЕНЕДИКТОВ: Типа Чкаловского?

И.ЛЕВИТИН: Типа Чкаловского. Но Чкаловский – это Минобороны.

А.ВЕНЕДИКТОВ: Ну, типа. 

И.ЛЕВИТИН: Да. 

А.ВЕНЕДИКТОВ: Хочу напомнить, что мы договорились с Игорем Левитиным, министром транспорта, что к нам придут его заместители или начальники департамента, где мы будем говорить о грузоперевозках отдельно, – мы вас, безусловно, поставим в известность. И о дорожном строительстве, в том числе – из чего оно складывается. 

Хочу закончить этот эфир такими словами, Игорь Евгеньевич, которые вы редко слышите, – ну может и правильно, что редко слышите – чтобы не зазнавались. Но вот это такое – я не знаю, о чем идет речь, я только прочитаю тупо: «Передайте, пожалуйста, слова благодарности Игорю Евгеньевичу от коллектива Морского колледжа города Ростова-на-Дону» – не знаю, о чем идет речь, но я передал. 

И.ЛЕВИТИН: Спасибо большое. 

ИЗВЕСТИЯ; АЛЕКСАНДРА ПОНОМАРЁВА; 20.01.2011; АЭРОПОРТАМ НАПИШУТ ИНСТРУКЦИИ

Главный урок, который Министерство транспорта извлекло из декабрьского авиаколлапса, – в авиации нет регламентов действий в чрезвычайных ситуациях. Нужно создать инструкции для аэропортов, авиакомпаний, местных и федеральных органов власти, заявил министр транспорта Игорь Левитин в интервью радиостанции «Эхо Москвы». «Известия» поинтересовались у экспертов, какими должны быть новые правила.

Ситуация, когда аэропорт оказался обесточен, произошла впервые, заявил Игорь Левитин. Правил поведения в таких обстоятельствах нет, вот и возникла неразбериха. На правовые дыры сетовали и сами авиаторы.

- За выполнение текущих рейсов в рамках своих полномочий аэропорт ответственность несет, а за выполнение задержанных – нет; это ответственность авиакомпании. То есть запретить и потребовать от авиакомпании что-либо у директора аэропорта в сегодняшних условиях возможности нет! Аналогичная ситуация и с отправкой людей в гостиницы, – жаловался в своем блоге генеральный директор аэропорта «Шереметьево» Михаил Василенко.

Теперь министерство собирается прописать, кто и за что будет отвечать. Например, во время экстремальных ситуаций в аэропортах должен быть создан кризисный штаб. Авиационные власти должны обратиться к местным чиновникам, чтобы те действовали в рамках чрезвычайной ситуации.

- Может быть (местным властям. – «Известия») надо было перевести больше альтернативного энергообеспечения, закрыть аэропорт, ограничить прибытие людей в аэропорт, а также обеспечить питание и воду, которые необходимо подвозить в рамках чрезвычайной ситуации, когда другой режим работы. Нам надо прописать режим работы аэропорта в такой ситуации, – рассказал министр Левитин.

Не стоит забывать и о правилах для авиакомпаний, напоминают эксперты. Нужно изменить механизм компенсаций, считает глава аналитической службы агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев. Сейчас за каждый час ожидания пассажиру положено 25 рублей.

- Общество защиты прав потребителей предлагает за каждый час задержки выплачивать 3% от стоимости билета, но не больше 100%. По-моему, это логично. Если человек покупал билет за 100 тысяч рублей, то платить ему 250 рублей за 10 часов ожидания как минимум странно, – говорит Пантелеев.

Следует пересмотреть и требования Воздушного кодекса по обеспечению людей гостиницами.

- Сейчас гарантии зашиты в стоимость билета. Каждый должен иметь право выбора – покупать ли дорогие билеты со страховкой от задержки рейса или же обойтись эконом-классом, но и не требовать от авиакомпании, чтобы его отвезли на лимузине в пятизвездочную гостиницу, – предлагает Пантелеев.

***

Стране не хватает самолетов

В России производится недостаточно пассажирских самолетов, рассказал министр транспорта Игорь Левитин. Для того чтобы авиакомпании могли обновлять свой авиапарк, в год необходимо строить около становых машин. В реальности в последние годы выпуск составляет около 15 штук в год. По словам Левитина, отечественный авиапром в настоящее время готов производить лайнеры вместимостью от 51 до 299 пассажиров. Это прежде всего Superjet, АН- 148 и Ту-204СМ.

- Остальное – до 50 кресел и свыше 300 – это те ниши, которые на сегодня российская авиационная промышленность на себя не берет, – сказал министр.

ТРИБУНА; ВЛАДИМИР ГОЛУТВИН; 20.01.2011; ОПАСНАЯ ГЛИССАДА

Польским властям не понравился итоговый отчет Межгосударственного авиационного комитета о результатах расследования авиакатастрофы под Смоленском борта № 1, в которой погиб президент Польши Лех Качиньский. Глава МВД Ежи Миллер считает, что ответственность надо разделить, а в отчете якобы не отражены факты, свидетельствующие об оказанном на российских авиадиспетчеров давлении. 

Министр не уточнил, кто мог бы влиять на работу диспетчеров в аэропорту Смоленск (Северный), не решился он, хотя и обещал, опубликовать и полную расшифровку всех аудиозаписей переговоров земли с кабиной самолета и диалогов пилотов и диспетчеров. Это сделал МАК – шаг в практике международного органа беспрецедентный. И как бы ни хотелось польской стороне возложить часть ответственности за трагедию на российских диспетчеров, факты – вещь упрямая. 

В опубликованной транскрипции переговоров много ненормативной лексики и специфических терминов, но смысл ясен: российские диспетчеры на аэродроме в Смоленске предупреждали экипаж самолета президента Польши о плохих метеоусловиях и предлагали уйти на второй круг. Это доказывает несостоятельность обвинений польской стороны. Так, в 09:51 российский руководитель полетов (на вышке на аэродроме в Смоленске) сообщил, что на аэродроме складываются неблагоприятные погодные условия: «Надо для основного поляка уточнять запасной, потому что пока погоды нет». Затем руководитель полетов говорит: «Нужно выйти на главный центр, чтобы основному поляку передали, чтобы он был готов к уходу на запасной». Не ушел ни на запасной, ни на второй круг. 

Решение садиться в таких погодных условиях полностью принадлежит командиру воздушного судна или тому, кто стоял над ним в пилотской кабине. По международным правилам, диспетчер ему не указ. В результате имеем то, что имеем. Вопреки логике польская сторона представляет выводы МАК, как результат работы российских специалистов. Но, как заявил министр транспорта РФ Игорь Левитин, ничего «российского» в документе нет – это документ авторитетного международного органа. Публикация расшифровки переговоров, по его мнению, беспрецедентное решение МАК, поскольку это материалы следственных органов России. 

Вряд ли Польша скоро прекратит поиски устраивающего ее решения. Здесь дело внутренней политики. Лишь бы эти внутренние факторы не перевели двусторонние отношения между нашими странами на опасную глиссаду.

AVIATION EXPLORER; 19.01.2011; ИГОРЬ ЛЕВИТИН: ДЛЯ ОБНОВЛЕНИЯ ПАРКА АВИАКОМПАНИЯМ РФ НЕОБХОДИМО НЕ МЕНЕЕ 100 НОВЫХ САМОЛЕТОВ В ГОД

Российским авиакомпаниям для обновления парка необходимо не менее 100 новых самолетов год, заявил министр транспорта Игорь Левитин в эфире радиостанции «Эхо Москвы».

Министр сообщил, что российские самолеты будут занимать нишу от 51 до 299 кресел. «Скажем, российская авиационная промышленность определилась в тех нишах, в которых оно будет присутствовать. Все остальные ниши – это до 50 кресел и свыше 300, – это те ниши, которые сегодня российская авиационная промышленность не берет на себя, – у них, у этих самолетов сняты пошлины», – отметил он.

Отвечая на вопрос, сколько нужно новых самолетов для обновления парка авиаперевозчиков, г-н Левитин сказал, что необходимо не менее 100 машин в год. «Производится за последние годы около 15. Сами производим», – добавил г-н Левитин.

YUGA.RU; 19.01.2011; В ЧЕЧНЕ НА ТРАНСПОРТНОМ КОЛЬЦЕ ВВОДИТСЯ СИСТЕМА ГЛОНАСС 

Минтранс Чеченской Республики приступает к поэтапному внедрению системы навигационного слежения ГЛОНАСС на транспортном кольце.

Об этом сообщил замминистра транспорта и связи республики Алхазур Агалаев. По его словам, в настоящее время министерство завершает разработку республиканской программы по внедрению системы ГЛОНАСС на республиканском автотранспорте.

Агалаев сообщил, что региональная целевая программа предусматривает применение современных спутниковых навигационных технологий для контроля над использованием пассажирского транспорта. Ее внедрение он считает важным для работы служб систем «скорой помощи», МЧС, МВД, ЖКХ, Федеральной почтовой службы и других.

«Программа будет разработана до конца марта. Мы надеемся, что в этом же году начнется ее реализация. Все зависит от поддержки федерального центра. Но и в этом направлении, я думаю, проблем не будет. Во время недавней поездки в нашу республику министр транспорта России Игорь Левитин обещал нам помощь в решении этого вопроса», – цитирует Агалаева пресс-служба руководства Чечни.

Он отметил, что оборудование автомобилей системой глобального позиционирования позволит обеспечить дополнительную эффективность управления и контроля движением транспорта в режиме реального времени.

«При внедрении системы мониторинга и управления транспортом на предприятии, оказывающем услуги в отрасли пассажирских перевозок, решаются следующие задачи: мониторинг и контроль транспортных средств в режиме реального времени (местоположение, направление движения, скорость, время стоянок). Таким образом, можно отслеживать любые нарушения графика движения, включая несанкционированное использование автотранспорта. Система также позволяет рассчитывать расписание, планировать количество автобусов в зависимости от пассажиропотока и многое другое», – сказал он.

На сегодняшний день в республике глобальными навигационными спутниковыми системами оборудован автопарк станции Республиканской скорой медицинской помощи г. Грозного и автомобили Чеченского республиканского управления инкассации.

На текущий момент Минтранс Чечни имеет в своем распоряжении 685 автобусов. К 2012 году планируется приобрести дополнительно 59 автобусов, а в перспективе для транспортного охвата всей республики требуется до 1550 единиц транспорта.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ОЛЬГА ИГНАТОВА; 20.01.2011; ТРАНСПОРТ ПЛЮС БЕЗОПАСНОСТЬ

Мэр Москвы Сергей Собянин сообщил, что департамент транспорта и связи столицы будет преобразован в столичный департамент транспорта и развития дорожно-транспортной инфраструктуры, причем руководителем департамента будет одновременно и заместителем мэра Москвы по вопросам развития транспорта. Возглавит обновленный департамент заммэра столицы Николай Лямов.

«Тем самым мы убираем из функций департамента непрофильную для него задачу – организацию связи, – сообщил Сергей Собянин. – Все силы будут сконцентрированы на ключевой задаче правительства Москвы – реализации плана по решению транспортных проблем. Департамент будет заниматься не только организацией транспортного движения, но и определением политики и идеологии развития транспортной инфраструктуры в городе».

Ранее мэр заявил, что департамент региональной безопасности создан в правительстве Москвы. «Департаменту передаются функции управления и координации деятельности по обеспечению безопасности Москвы», – отметил он.

В частности, новая структура наделяется полномочиями, связанными с правоохранительной деятельностью и обеспечением финансирования органов правопорядка (включая укрепление материально-технической базы правоохранительных и воинских структур), а также оказанием социальной поддержки в виде доплат к денежному содержанию и заработной плате сотрудникам, принимающим участие в обеспечении общественного порядка и безопасности на территории Москвы.

«Надеюсь, что с помощью нового департамента удастся качественно улучшить ситуацию в сфере обеспечения правопорядка, а также выстроить схему отношений между правительством Москвы и федеральными силовыми структурам», – подчеркнул мэр. Он назвал в числе самых существенных угроз сегодняшнего дня организованную преступность, наркоторговлю, терроризм, экстремизм, ксенофобию и незаконную миграцию.

РОСБИЗНЕСКОНСАЛТИНГ; 19.01.2011; С.СОБЯНИН: ВСЯ АВТОТЕХНИКА ГУВД МОСКВЫ БУДЕТ ОБОРУДОВАНА СИСТЕМОЙ ГЛОНАСС В ТЕЧЕНИЕ 2011Г. 

Вся автотехника ГУВД Москвы будет оборудована системой ГЛОНАСС в течение 2011г. Об этом сегодня сообщил мэр столицы Сергей Собянин на заседании коллегии ГУВД, посвященном итогам оперативно-служебной деятельности органов внутренних дел в 2010г.

По словам мэра, также в течение ближайших двух лет все городские магистрали будут оборудованы системой видеоконтроля.

Ранее сообщалось, что власти Москвы намерены оборудовать средствами видеонаблюдения и ГЛОНАСС 7,8 тыс. единиц общественного транспорта. Как отмечал С.Собянин, в рамках создания системы управления дорожным движением в 2011г. «предполагается направить деньги» на модернизацию существующих элементов системы управления движением в городе, на создание систем фотовидеофиксации, надзора за транспортными магистралями, мониторинга транспортных потоков и информирования участников дорожного движения. Кроме того, финансы будут выделены на создание интеллектуальной транспортной системы на Московской кольцевой автодороге (МКАД), а также на разработку и внедрение пилотных проектов управления движением в отдельных районах столицы. Планируется также реализовать комплекс работ по созданию единого общегородского диспетчерского центра управления общественным транспортом, комплекс работ по оснащению подвижного состава ГУП «Мосгортранс» необходимым навигационно-связным оборудованием, средствами ГЛОНАСС, видеонаблюдением.

РОСБАЛТ; ЕВГЕНИЙ НОВИКОВ; 19.01.2011; РОССИЯ И ПОЛЬША «ЗАЕХАЛИ» В ТУПИК 

И без того напряженные отношения России и Польши осложнились еще одним спором – на этот раз экономического характера. Страны не выдали друг другу разрешения на транзитные автоперевозки по своим территориям в 2011 году.

Переговоры о квотах на транзитные перевозки начались еще в сентябре 2010-го, но ни в прошлом году, ни во время последней встречи Минтранса России и министерства инфраструктуры Польши 12 января этого года результат достигнут не был.

Учитывая, что Варшава и Москва торговались о количестве разрешений для автоперевозчиков и в прежние годы, вряд ли нынешний конфликт можно связывать с реакцией Польши на крушение самолета польского президента в апреле 2010 года и на доклад Межгосударственного авиационного комитета (МАК) об обстоятельствах авиакатастрофы, считает ведущий научный сотрудник Института мировых экономических и международных отношений РАН Ирина Кобринская. Но очевидно, что спор по транзитным квотам подливает масла в огонь российско-польских отношений.

Польская сторона требует увеличения в 2011 году количества специальных российских разрешений на доставку грузов в другие страны с 25 тыс. до 75 тыс. Тем самым, Варшава хочет «отобрать» у российских перевозчиков около 50 тыс. рейсов, что может стоить России 150 млн евро. Потребности российских перевозчиках в разрешениях на транзит через Польшу составляют всего 5 тыс. штук.

«Это очередной шантаж со стороны поляков, главных демпингистов по автоперевозкам, – возмущается председатель совета директоров логистического оператора STS/RLS Logistics Кирилл Власов. – Автоперевозчики Польши имеют в своей стране льготы на государственном уровне, например, скидки на топливо и дешевый лизинг. Автоперевозки занимают там одно из ключевых по значимости мест в экономике страны».

По его словам, если Россия пойдет на уступки, то отечественные перевозчики могут не выдержать конкуренции. В результате кризиса автопарк российских компаний и так сократился на 35% – «банки за долги забрали», объясняет эксперт, ссылаясь на данные Ассоциации международных автомобильных перевозчиков (АСМАП). «В моей бывшей компании из 25 машин, работающих на международных направлениях, к настоящему моменту осталось 15», – приводит пример глава компании. У поляков таких «жертв» в кризис не было, подчеркивает он.

Для того, чтобы перевозка грузов не прерывалась, Россия предложила Польше продлить договор хотя бы на I квартал на прошлогодних условиях. Однако и это предложение было отвергнуто. Срок действия прошлогодних польских разрешений завершился в полночь 16 января. В результате сейчас грузы из России в Польшу и из Польши в Россию доставляют белорусские, литовские и прочие перевозчики.

Однако на польской территории все еще находятся автомобили ряда российских транспортных фирм, по различным причинам не успевшие покинуть страну до установленного времени, рассказали несколько участников прошедшего во вторник расширенного заседания правления АСМАП. В связи с этим заместитель гендиректора Ассоциации Олег Старовойтов призвал перевозчиков «в целях проведения консультаций с компетентными органами Республики Польши… срочно, не позднее 13.00 19 января, предоставить в АСМАП информацию о каждом таком автомобиле».

По словам руководителя департамента организации перевозок АСМАП Петра Павлюка, убытки российских перевозчиков из-за невозможности транзита через Польшу составляют примерно 150-200 евро в день с каждого автомобиля. Эксперт напоминает, что из 30 тыс. грузовиков, принадлежащих членам ассоциации, через Польшу ездили около 10 тыс., и в 2010 году они совершили по территории этой страны примерно 150 тыс. поездок в обе стороны. Правда, для части фур в настоящее время удалось организовать альтернативные маршруты в объезд Польши, но даже приблизительно оценить долю таковых Павлюк отказался. По данным АСАМП, к середине января скопилось больше 100 тыс. тонн российских экспортно-импортных грузов.

Впрочем, Кирилл Власов утверждает, что машины на границе не стоят – они доставляют грузы в Европу по альтернативным маршрутам (через Украину, порты Прибалтики или порт Санкт-Петербурга), что удлиняет дорогу на 1-2 дня и вынуждает увеличивать фрахт за перепробег по Украине и паромные переправы. В итоге убытки из-за сложившейся ситуации несут не перевозчики, а конечные потребители, подчеркивает эксперт. «Ставки фрахта в январе держатся на уровне ноября 2010 года, хотя должны были просесть до уровня хотя бы сентября», – замечает он.

Павлюк надеется, что сложившуюся ситуацию удастся урегулировать в результате переговоров двух профильных ассоциаций (российской АСМАП и польской ZMPD), намеченных на 24-25 января, и на заседании межправительственной комиссии 27-28 января. Власов, в свою очередь, убежден, что «тысяч 35 разрешений поляки выпросят – Россия любит уступать».

Но у России остается много других рычагов давления на Польшу. Например, уже сейчас последняя сильно обеспокоена планами Москвы ужесточить фитосанитарные нормы к импорту плодоовощной продукции, по которым, в частности, разрешение на ввоз надо будет получать на каждый грузовик с фруктами, то есть на каждые 25 тонн, а не на 300-400 тонн, как сейчас. Условия экспорта продуктов в России планируется обсудить в рамках международной выставки «Зеленая неделя-2011», которая пройдет в Берлине 21-30 января.

РОСБАЛТ; 19.01.2011; ЭКСПЕРТ: РОССИЯ ПОЙДЕТ НА УСТУПКИ ПОЛЬШЕ 

В споре о количестве разрешений на транзитные автоперевозки Россия пойдет на ограниченные уступки Польше. Такое мнение высказал «Росбалту» председатель совета директоров логистического оператора STS/RLS Logistics Кирилл Власов.

Напомним, что Польша и Россия не выдали друг другу разрешения на транзитные автоперевозки по своим территориям в 2011 году. Переговоры начались еще в сентябре 2010 года, но ни в прошлом году, ни во время последней встречи Минтранса России и министерства инфраструктуры Польши 12 января этого года ни к чему не привели. Польская сторона требует увеличения на 2011 год количества специальных российских разрешений на доставку грузов в другие страны с 25 тыс. до 75 тыс. Тем самым Варшава хочет «отобрать» у российских перевозчиков около 50 тыс. рейсов, что может стоить России 150 млн евро.

Для того чтобы перевозка грузов между Россией и Европой не остановилась, Россия предложила Польше продлить договор на I квартал этого года на условиях прошлого года. Однако и это предложение было отвергнуто.

«Это очередной шантаж со стороны поляков, главных демпингистов по автоперевозкам, – комментирует ситуацию Власов. – Автоперевозчики Польши имеют в своей стране льготы на государственном уровне, например, скидки на топливо и дешевый лизинг. Автоперевозки занимают одно из ключевых по значимости мест в экономике страны».

По словам эксперта, если Россия пойдет на уступки, то российские перевозчики могут не выдержать конкуренции. В результате кризиса автопарк российских компаний сократился на 35% – «банки за долги забрали», объясняет он, ссылаясь на данные Ассоциации международных автомобильных перевозчиков, и подчеркивает, что у поляков таких «жертв» в кризис не было. «В моей бывшей компании из 25 машин, работающих на международных направлениях, к настоящему моменту осталось 15», – приводит пример глава STS/RLS Logistics.

При этом из-за сложившейся ситуации убытки несут не перевозчики, а конечные потребители, указывает он. Машины на границе не стоят, а идут по альтернативным маршрутам, увеличив фрахт за перепробег, поясняет Власов. «Ставки в январе держатся на уровне ноября 2010 года, хотя должны были просесть до уровня хотя бы сентября, – замечает он. – А грузы в саму Польшу из России и из Польши в Россию доставляют белорусские, литовские и прочие перевозчики».

Альтернативные маршруты доставки грузов в Европу – через Украину, порты Прибалтики или порт Санкт-Петербурга – удлиняют дорогу на 1-2 дня. «Здесь главное – финансовая составляющая из-за перепробега по Украине и оплаты морского фрахта», – добавляет глава компании.

В итоге Россия и Польша договорятся, не сомневается он. «Тысяч 35 разрешений поляки выпросят. Россия любит уступать», – говорит Власов.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; АНАТОЛИЙ ПРИСТАНСКИЙ; 20.01.2011; ХОД ЛОКОМОТИВОМ 

Без внешних инвестиций приполярную широтную магистраль не построить 

Сроки реализации одного из крупнейших транспортных проектов в значительной степени зависят от результата ожидающейся на следующей неделе встречи руководства корпорации «Урал промышленный – Урал Полярный» с представителями клуба чешских банков. 

Речь о Северном широтном ходе – прокладке однопутной железной дороги Салехард-Надым с последующим ее соединением со станцией Коротчаево близ Нового Уренгоя. С появлением 700-километровой магистрали ведущие промышленные узлы Ямало-Ненецкого округа получат долгожданный выход как к Северной железной дороге, идущей на запад страны через республику Коми, так и к Транссибу – через Ноябрьск и Тюмень. 

Масштабные работы еще не начинались, хотя весной прошлого года был дан некий старт и неоднократно назывался день, когда магистраль до Надыма должна быть завершена, – 31 декабря 2014 года. Проект согласован и одобрен на уровне правительства РФ, Росжелдор взял на себя функции координатора. Озвучена стоимость строительства, названы инвесторы и исполнители, однако финансовая составляющая все еще под вопросом. 

Всего необходимо не менее 150 миллиардов рублей. Из них, по первоначальным планам, бюджетные траты, главным образом Федерации, составят приблизительно 40 процентов. Как ожидается, окончательные цифры будут названы в апреле, когда Минфин, Минэкономразвития и Минтранс определятся с резервами финансирования. Существенную часть работ возьмут на себя ОАО «РЖД», РАО «Газпром», оставшуюся сумму (свыше трети) взялась найти корпорация. Но пока ее денежные ресурсы весьма ограничены. В декабре заместитель гендиректора компании Борис Кирилов сообщил депутатам Тюменской областной Думы, что за девять месяцев 2010-го поступило около двух миллиардов рублей инвестиций. 

Потенциальными партнерами могут стать европейские банки. 19 ноября прошла презентация Северного широтного хода в Брно, где гости обговаривали условия открытия кредитной линии до двух миллиардов евро. Тогда была достигнута предварительная договоренность, за ней последует деловой визит чешских банкиров. По уверениям ведущих менеджеров корпорации, окупится проект сравнительно быстро за счет интенсивной (до 20 миллионов тонн в год) перевозки по магистрали углеводородных продуктов. Детальные экономические расчеты не оглашены, поэтому судить о них трудно. 

Самые финансово емкие и технически сложные объекты – совмещенные автомобильные и железнодорожные переходы через реки Надым и Обь. Мост через последнюю, протяженностью почти два с половиной километра (он соединит Салехард с городом-спутником Лабытнанги), обещает стать самым дорогим в РФ. Но без него реализация проекта застопорится. Корпорация надеется получить под строительство не только государственные гарантии, но и средства в рамках федеральной целевой программы. 

Между тем столица автономии и город Надым – один из центров газодобычи – до сих пор не связаны друг с другом всесезонной автодорогой , о необходимости строительства которой говорилось все минувшее десятилетие. Недавно вновь запущен зимник. Замдиректора департамента транспорта и дорожного хозяйства ЯНАО Дмитрий Варакин объявил, что через четыре года твердая дорога, если не асфальтовая, то хотя бы щебеночная, появится. Деньги на ее прокладку предусмотрены в бюджете округа и областной программы «Сотрудничество».

ГУДОК; СЕРГЕЙ ПЛЕТНЕВ; 20.01.2011; ПРИРАВНЕН К ГРУЗУ 

УЧАСТНИКИ РЫНКА ПОДГОТОВИЛИ ПРОЕКТ ПРАВИЛ ПЕРЕМЕЩЕНИЯ ПОРОЖНИХ ВАГОНОВ

РАБОЧЕЙ ГРУППОЙ ИЗ ПРЕДСТАВИТЕЛЕЙ ОАО «РЖД», МИНТРАНСА И НП «СОВЕТ УЧАСТНИКОВ РЫНКА УСЛУГ ОПЕРАТОРОВ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ПОДВИЖНОГО СОСТАВА» ПОДГОТОВЛЕН ПРОЕКТ ИЗМЕНЕНИЙ В ПРАВИЛА ПЕРЕВОЗКИ ГРУЗОВ. ОНИ КАСАЮТСЯ ПЕРЕМЕЩЕНИЯ ПОРОЖНИХ ВАГОНОВ.

Изменения касаются 10 правил, регулирующих различные аспекты работы с порожним вагоном: от исчисления сроков доставки до правил очистки.

Практики рынка считают наиболее важным изменением то, что на порожняк теперь необходимо оформлять накладную. То есть, по сути, он приравнивается к грузу. По мнению рабочей группы, заявку на порожний подвижной состав предоставлять будет не нужно, однако в накладной в графе «особые отметки» следует указывать информацию о владельце вагона.

Первоначально ОАО «РЖД» предлагало создать отдельные Правила перевозок порожних вагонов. Однако в ходе обсуждений было решено отказаться от этой идеи. Как пояснили в Минтрансе, появление отдельного документа требовало большого количества согласований и регистрации в Минюсте, что заняло бы много времени. Рабочая группа приняла решение включить работу с порожняком в виде изменений в Правила перевозки грузов, и в ведомстве считают, что смогут полностью подготовить проект документа в первом квартале этого года.

«На уровне договоров между перевозчиком и оператором стандартизировать процесс перемещения порожних вагонов не представляется возможным. Нужно учитывать не только технологии перевозчика, но и технологии работы операторских компаний. Поэтому создание нормативных актов, регулирующих Правила перевозки порожних вагонов, является логичным шагом к организованному рынку», – говорит координатор проекта по разработке Правил перевозок порожних вагонов от «Совета рынка» Светлана Брокар.

В ОАО «РЖД» положительно оценивают факт подготовки документа. Однако остались некоторые непроработанные вопросы. В частности, коммерческая приемка вагонов после выгрузки, которой раньше занимались железнодорожники. После того как у компании практически не останется собственного парка, она не обязана будет это делать. Но приемо-сдаточные пункты на всей сети есть только у нее, у операторских компаний нет подобной разветвленной системы.

По мнению операторов, коммерческая приемка является частью приемки порожняка к перевозке в целом и является обязанностью перевозчика.

Возможно, решением проблемы может стать дополнительная тарификация услуг по коммерческой приемке вагонов, для того чтобы РЖД могли продолжать содержать сеть.

«Законодательные изменения – это одна из трех составляющих решения проблемы порожних вагонов, с которыми сталкивается ОАО «РЖД», – говорит заместитель начальника департамента государственной политики в области железнодорожного транспорта Минтранса Андрей Емельянов. – Плюс к этому компания решает проблему технологического регулирования парков, а ФСТ готовит унифицированный тариф на перевозку порожних вагонов».

РИА «НОВОСТИ»; 20.01.2011; ЛЕДОКОЛЫ В ОХОТСКОМ МОРЕ НАЧАЛИ БУКСИРОВКУ РЕФРИЖЕРАТОРА «БЕРЕГ НАДЕЖДЫ» НА ЧИСТУЮ ВОДУ 

Ледоколы «Адмирал Макаров» и «Красин» ночью начали в Охотском море буксировку транспортного рефрижератора «Берег Надежды», чтобы вывести судно на чистую воду, сообщила РИА Новости в четверг начальник пресс-центра Дальневосточного морского пароходства Татьяна Куликова. 

По данным Минтранса РФ на среду, к месту вывода «Берега Надежды» запланирован подход танкера «Виктория» для дозаправки ледоколов. Расстояние до кромки льда приблизительно 45 миль. Затем ледоколы вернутся за плавбазой «Содружество». 

«Буксировка началась в четверг в 4.30 (21.30 мск среды), караван прошел уже две мили. «Красин» следует первым, пробивая канал, а «Адмирал Макаров» ведет рефрижератор «на усах», – сказала собеседница агентства, добавив, что ледовая обстановка в районе спасательной операции остается сложной, наблюдается сжатие льда, торосистость. 

«Продолжает дуть ветер северных направлений, по данным на утро четверга, скорость ветра составляет 10 м/c», – отметила она. 

Ранее вертолет Ми-8 провел ледовую разведку для определения дальнейшего хода операции по проводке плавбазы «Содружество» в Охотском море. 

Помощь 31 декабря запросили попавшие в ледовый плен в Охотском море плавбаза «Содружество», транспортный рефрижератор «Берег Надежды», научно-исследовательское судно «Профессор Кизеветтер» и траулер «Мыс Елизаветы», затем в ледовый плен попало судно «Антон Гурин». 

Ледокол «Адмирал Макаров» вывел изо льдов суда «Мыс Елизаветы» и «Профессор Кизеветтер», затем ледокол провел рефрижератор «Берег Надежды» в безопасный район. После этого «Адмирал Макаров» и «Красин» вернулись за плавбазой «Содружество» и взяли ее в сопровождение, но пройти удалось лишь около 1,5 мили – оборвалась сцепка. В минувший четверг ледоколы продолжили буксировку, однако из-за плохой погоды она шла медленно.

ИНТЕРФАКС; 19.01.2011; ЛЕДОКОЛЫ ГОТОВЯТ ВЫВОД «БЕРЕГА НАДЕЖДЫ» ИЗО ЛЬДОВ САХАЛИНСКОГО ЗАЛИВА

Ледоколы «Адмирал Макаров» и «Красин» в среду подошли к транспортному рефрижератору «Берег Надежды» и проводят подготовительные работы для его буксировки, сообщила пресс-служба Минтранса РФ.

Расстояние до кромки льда приблизительно 45 миль, отмечается в сообщении. Там караван будет ждать танкер «Виктория» для проведения дозаправки ледоколов. Затем ледоколы вернутся за плавбазой «Содружество».

Во льдах в Сахалинском заливе 30 декабря 2010 года застряли рефрижератор «Берег Надежды», научно-исследовательское судно «Профессор Кизеветтер», плавбаза «Содружество». На их борту находились более 400 человек. 3 января этот список пополнил сейнер «Мыс Елизаветы» (экипаж 78 человек).

5 января ледокол «Адмирал Макаров» вывел это судно изо льдов, затем он освободил из ледового плена судно «Профессор Кизеветтер».

На помощь «Адмиралу Макарову» и ледоколу «Магадан» подошел ледокол «Красин». По мощности он сопоставим с «Адмиралом Макаровым» и в три раза мощнее «Магадана».

КОММЕРСАНТЪ; АЛЕКСАНДР ПАНЧЕНКО, ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 20.01.2011; МОСКВА ДЕШЕВО ОТДЕЛАЕТСЯ ОТ ВНУКОВО 

Доля города в аэропорту стоит всего 27 млрд рублей 

Москва может заработать на продаже своей доли в аэропорту Внуково более 27 млрд руб. Во столько были оценены 75% акций аэропорта. Крупнейшие российские аэропорты оцениваются примерно на том же уровне, тогда как зарубежные – гораздо дороже. По неофициальной информации, в инфраструктуру вокруг аэропорта Москва вложила в несколько раз больше – 60 млрд руб. Но вернуть эти инвестиции за счет продажи аэропорта нереально, считают эксперты, отмечая, что через несколько лет город мог бы с большей выгодой продать Внуково. 

Долю московского правительства в ОАО «Аэропорт Внуково» (75% акций) оценили в 27 млрд руб. Об этом рассказал источник «Ъ», близкий к аэропорту. По словам собеседника «Ъ», оценка уже представлена в департамент имущества города Москвы, но решение об ее одобрении пока не принято. В пресс-службе Внуково подтвердили, что работа комиссии, которая оценивала долю города в ОАО «Аэропорт Внуково», завершена, однако от комментариев по его итоговой стоимости отказались. Пресс-секретарь мэра Гульнара Пенькова отметила лишь, что «оценка стоимости городских активов носит рабочий порядок». 

Оценка ОАО «Международный аэропорт Внуково» (управляет терминалом В), где Москве принадлежит 25% акций, еще не проводилась, говорит источник «Ъ» в аэропорту. По его словам, правительство Москвы пока не знает, каким образом продавать имеющиеся у него акции – единым лотом или несколькими пакетами. 

Источник «Ъ», близкий к правительству Москвы, считает, что оценка аэропорта должна быть как минимум вдвое выше. «С учетом строительства нового терминала общий объем вложенных Москвой средств в актив – около 60 млрд руб.»,– поясняет он, добавляя, что на баланс «Аэропорта Внуково» пока не переданы эстакады у здания аэропорта, стоимость которых собеседник «Ъ» оценивает в 3 млрд руб. 

Но Олег Пантелеев из агентства «Авиапорт» считает, что власти города вряд ли смогут увеличить стоимость аэропорта на сумму вложений. По его словам, московское правительство вкладывало слишком большие деньги в инфраструктуру вокруг Внуково, и, например, там, где можно было ограничиться трехполосной дорогой, город строил четыре полосы. «Поэтому рентабельность инвестиций во Внуково неоднозначна»,– поясняет эксперт. 

ОАО «Аэропорт Внуково» управляет во Внуково терминалом Д (внутренние линии) и новым пассажирским терминалом А (достроена первая очередь). 75% принадлежит правительству Москвы, 25% – ОАО «Внуково-Инвест», бенефициарами которого являются частные акционеры аэропорта. Согласно отчету ОАО «Аэропорт Внуково» за третий квартал 2010 года, компания владеет 74,9% «Внуково-Хэндлинг», 15% грузового терминала аэропорта – ЗАО «Внуково-Терминал», 7,25% в КБ «Гагаринский», по 25,5% в ЗАО «Трансагентство «Внуково»« и в ЗАО «Трансагентство «Корона»« и 23% в ООО «ПКЦ «Авиасервис»«. Выручка за девять месяцев 2010 года составила 2 млрд руб., чистый убыток – 179 млн руб. 

Оценка аэропортовых комплексов как бизнеса зависит в основном от показателей пассажирооборота, объемов обрабатываемых грузов и перспектив аэропорта, рассказывает аналитик ИФК «Метрополь» Андрей Рожков. Например, капитализация компании Shanghai International Airports, которая управляет аэропортом Пудонг, превышает $25 млрд. «Его пассажирооборот в 3,2 раза выше, чем во Внуково (9,4 млн человек в 2010 году.– «Ъ»), но на капитализацию влияет и то, что это один из крупнейших аэропортов по грузообороту»,– поясняет аналитик. Исходя из этих критериев, московское правительство, скорее всего, согласится с предложенной оценкой. «Она адекватна тому, какое положение занимает Внуково среди московских аэропортов»,– считает Андрей Рожков. 

Другие сделки в отношении российских аэропортов совершались примерно на том же уровне, что и оценка Внуково. Аэропорт Сочи в ноябре 2006 года был продан структуре «Базового элемента» за 5,5 млрд руб. (тогда аэропорт обслуживал 1,3 млн пассажиров). Стоимость терминала D в аэропорту Шереметьево (12 млн человек в год, контрольный пакет ОАО «Терминал» принадлежит «Аэрофлоту») составила около $1 млрд. Мощность пассажиропотока терминала – 12 млн человек в год. Осенью в интервью «Ъ» гендиректор «Международного аэропорта Шереметьево» (более 19 млн пассажиров в 2010 году) Михаил Василенко оценивал аэропорт в $2 млрд. Выбивается из общей картины только петербургское Пулково. В конце октября 2009 года власти города передали его в управление консорциума ООО «Воздушные ворота северной столицы» на 30 лет при условии вложений в инфраструктуру в размере €1,5 млрд. Тогда аэропорт обслуживал 6,7 млн пассажиров. 

Олег Пантелеев полагает, что по указанной цене на Внуково захотят претендовать многие инвесторы. На авиационном рынке среди основных кандидатов называют «Ренову» (является акционером екатеринбургского аэропорта Кольцово), «Базэл» (владеет базирующейся во Внуково авиакомпанией Sky Express) и нынешних акционеров Внуково. Источники «Ъ» в «Ренове» и «Базэле» говорят, что готовы рассматривать предложения московского правительства. Но, по мнению Олега Пантелеева, если бы Москва отложила продажу аэропорта на несколько лет, то получила бы за него гораздо больше. За это время в аэропорт, в котором только недавно был открыт новый терминал, пришли бы новые клиенты, которые также влияют на капитализацию аэропорта. 
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