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КОММЕРСАНТЪ; ЕЛИЗАВЕТА КУЗНЕЦОВА; 11.03.2013; ДОМОДЕДОВО ОСТАВИЛИ НА СВОИХ ДВОИХ 

Минтранс по-прежнему не готов строить там третью ВПП 

«Ъ» стали известны подробности закрытого совещания у премьера Дмитрия Медведева о судьбе крупнейшего в России аэропорта Домодедово. Минтранс намерен уже к 2020 году обеспечить расширение пропускной способности аэропорта до 56 млн человек в год, но не благодаря строительству третьей взлетно-посадочной полосы, на чем настаивают частные владельцы Домодедово, а путем реконструкции аэровокзального комплекса, аэродромной инфраструктуры и системы управления воздушным движением. В самом аэропорту по-прежнему считают, что обслуживание более 50 млн пассажиров в год без строительства третьей ВПП невозможно. 

«Ъ» удалось ознакомиться с докладом министра транспорта Максима Соколова, представленным на состоявшемся 6 марта закрытом совещании у премьера Дмитрия Медведева для обсуждения развития инфраструктуры аэропорта Домодедово (единственный в Москве аэропорт, подконтрольный частным инвесторам, аэродромная инфраструктура которого принадлежит государству). Центральной темой доклада стали мероприятия, призванные обеспечить для Домодедово возможность обслуживать к 2020 году 54-56 млн человек в год (в 2012 году – 28,2 млн). Министр признает, что нынешний аэровокзальный комплекс, включающий один терминал площадью 184,2 тыс. кв. м, работает в режиме «перегрузки», поскольку его расчетная мощность составляет 21 млн человек в год. Это несоответствие мощностей привело к снижению уровня обслуживания, говорится в докладе. Изменить ситуацию к лучшему, по мнению Минтранса, должна программа по развитию инфраструктуры аэропорта. 

В целом на развитие аэродромной инфраструктуры Домодедово в бюджете 2013-2015 годов заложено почти 19 млрд руб. Министр подчеркивает, что главным открытым вопросом остается привлечение недостающих 14,5 млрд руб. на реконструкцию старых и строительство новых перронов для самолетов. По словам источника «Ъ», знакомого с ситуацией, прорабатываются различные модели по привлечению внебюджетных инвестиций, но решения нет. Для государства же основным аэродромным проектом в Домодедово станет строительство новой ВПП на расстоянии 287,5 м от существующей ВПП-2, выводимой из эксплуатации в 2015 году. 

Эту схему Минтранс и Росавиация выработали в октябре 2012 года, хотя в Домодедово настаивали на варианте строительства новой ВПП на расстоянии 1837,5 м параллельно оси ВПП-2 со вводом в 2016 году. После 2016 года планировалось построить ВПП-3. Но в Минтрансе сочли, что строительство полосы на расстоянии 287,5 м «экономичнее», а третью ВПП решили строить в государственном аэропорту Шереметьево. 

Максим Соколов в докладе премьеру лишний раз подчеркнул незыблемость принятого решения. По его словам, повысить пропускную способность Домодедово должно развитие аэровокзального комплекса. К концу 2013 года будет расширена площадь действующего терминала, а к 2022 году частными владельцами должны быть построены еще два терминала площадью 225 и 255 тыс. кв. м соответственно. В Домодедово «Ъ» уточнили, что если пассажиропоток будет расти темпами, «отличными от указанных в плане-прогнозе», то сроки ввода новых площадей могут быть скорректированы. Это не отдельно стоящие здания, а дополнительные модули существующего терминала, добавляют в Домодедово. 

Власти же, помимо строительства новой ВПП-2, до 2020 года запланировали реформу железнодорожного сообщения с аэропортом. Два новых пути позволят организовать движение поездов «Аэроэкспресс» с интервалом в 20 минут. К 2015 году также будет реконструирована автодорога А-105 к Домодедово. Стоимость ее полной реконструкции составит 19 млрд руб. Одновременно оператор аэропорта должен реконструировать территорию возле аэровокзала. Параллельно Минтранс намерен внедрить новую структуру воздушного пространства вокруг столичных аэропортов, сократив число запретных зон и зон ограничения полетов. По расчетам чиновников, даже две полосы Домодедово смогут в результате обслужить около 540 тыс. взлетно-посадочных операций в год. 

Пресс-секретарь премьера Наталья Тимакова и пресс-служба Минтранса комментировать итоги совещания отказались. В Домодедово отмечают, что в основе озвученных Минтрансом показателей лежат планы и прогнозы самого аэропорта. Но с выводами чиновников в Домодедово не согласны. Там поясняют, что соотношение рейсов дальнемагистральных и среднемагистральных судов в аэропорту таково, что для обслуживания более 50 млн человек в год необходима третья ВПП. Главный редактор «Авиатранспортного обозрения» Алексей Синицкий отмечает, что исходный план строительства Домодедово, разработанный еще в 1960-е годы, предполагал его серьезное расширение. Поэтому чисто экономически, полагает эксперт, государству выгоднее было бы развивать аэродромную инфраструктуру именно в Домодедово, поскольку, в отличие, например, от Шереметьево, у него нет для этого земельных ограничений и осложнений. 
МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; 09.03.2013; НОРМАЛЬНЫЕ ДОРОГИ В РОССИИ ПОЯВЯТСЯ ЧЕРЕЗ 24 ГОДА

В нормативном состоянии, по данным Росавтодора, сейчас только 40% федеральных трасс

Протяженность федеральных дорог, соответствующих нормативным требованиям, за 2012 год увеличилось до 42,5%. Об этом заявил руководитель Федерального дорожного агентства (Росавтодор) Роман Старовойт. Планка «пробита», констатируют в ведомстве. Однако с такими темпами ремонта привести все дороги к нормативному состоянию в ближайшие годы вряд ли получится.

Нынешние 42,5% – перевыполнение плана, отметил Роман Старовойт на расширенной коллегии Росавтодора. Подпрограмма «Автомобильные дороги» – часть ФЦП «Развитие транспортной системы России на 2010-2015 гг.» – предполагает показатель более скромный 41,33%.

Однако в сравнении с предыдущим годом, цифра обескураживает. «В настоящее время 40% федеральных автодорог находятся в нормативном состоянии», – отчитывался в середине 2011-го года бывший глава Росавтодора Анатолий Чабунин. Это значит, что за 2012 год (как минимум) было отремонтировано всего 2,5% всех федеральных трасс страны.

Еще год назад руководство Росавтодора пообещало к 2018 году 100% федеральных дорог будут находиться в нормативном состоянии (то есть, как минимум не иметь ям, а подробнее см. ГОСТ Р 50597-93). Правда, судя по последним решениям правительства, задача несколько упрощается. В конце ноября 2012 года стало известно, что кабмин сошелся на 85% к 2020 году. Напомним, ранее планировалось, что с переходом на 100%-ное нормативное финансирование с 2014 года, Росавтодор должен обеспечить 80% дорог федерального значения в надлежащем виде. Потом, правда, в ведомстве уточнили, что 80% будет в 2018 году. А 20% – ежегодный ремонт в последующем.

При нынешних темпах ремонта, однако, всем этим планам не суждено сбыться. Не трудно посчитать, что если этот процесс не ускорить, то нормальные дороги российские автолюбители увидят не раньше, чем через 24 года. Что совершенно не соотносится с обещанием тогда еще премьера Владимира Путина изменить ситуацию с качеством дорог в России к 2018 году.

Правда, Старовойт оговорился, что в 2013 году отремонтируют в 1,6 раз больше дорог (9 тыс км. против 6,5 тыс. км в 2012-м). То есть, федеральных дорог в нормативном состоянии окажется примерно 46,5% (без учета вновь построенных километров). А если ведомство сохранит 50%-ное ежегодное ускорение, то план вообще будет на 20% перевыполнен.

С финансовой точки зрения, такое возможно. Финансирование дорожного хозяйства с введением в России дорожных фондов (каждый автовладелец платит туда 3 рубля с литра бензина с 2013 года) постепенно увеличивается. Так, в 2012-м году на дороги было выделено 392,4 млрд. руб. (почти все из Федерального дорожного фонда). Из них 117 млрд. было выделено на ремонт. В 2013 году в фонд планируется собрать уже около 450 млрд. руб. К этому, при необходимости, может прибавиться 40 млрд. руб., неизрасходованных в 2012-м году.

«40% федеральной дорожной сети это примерно 20 тыс. километров. Если мы в течение 5 лет будем ремонтировать хотя бы по 9 тыс км., то свой план без проблем выполним», – прикидывает советник руководителя Росавтодора Андрей Меньшов. Готов ли к резкому притоку денег рынок вот, по его словам, главный вопрос. К тому же, представитель ведомства объясняет, что простое оперирование цифрами не покажет реальной картины в связи со сложной спецификой отрасли: большими сроками оборачивания денег, непропорциональностью финансирования разных проектов и так далее.

Но в конечном счете цифры все же оставляют опасения. В 2012-м году отремонтировали 6,5 тыс. км. (13% всей федеральной дорожной сети), а количество дорог в нормативном состоянии увеличилось лишь на 2,5%. Вероятнее всего, это может говорить лишь о том, что львиную долю ремонта «съедает» параллельный износ дорог. Хотя, и на это у дорожников есть свои аргументы. «Износ износу рознь, – говорит Меньшов. – Есть разница, – не соответствует дорога 20-ти показателям или же только 5-ти».

ИА PORTNEWS; 07.03.2013; ОБУЧЕНИЕ ПО СУБ СПЕЦИАЛИСТОВ СУДОХОДНЫХ КОМПАНИЙ НАЧАЛОСЬ В ОТРАСЛЕВЫХ ВУЗАХ РОССИИ

Все подведомственные Федеральному агентству морского и речного транспорта (Росморречфлот) высшие учебные заведения с 4 марта 2013 года приступили к подготовке специалистов судоходных компаний, ответственных за безопасность эксплуатации судов (по системе управления безопасностью – СУБ). Как передал корреспондент ИАА «ПортНьюс», об этом в ходе общего собрания членов Ассоциации судоходных компаний (АСК) в Москве сообщил заместитель руководителя Росморречфлота Юрий Костин. 

Он отметил, что в начале марта руководителем Росморречфлота Александром Давыденко была утверждена соответствующая программа подготовки специалистов. Программа рассчитана на 72 часа. До окончания данных курсов необходимо будет пройти аттестацию в администрациях бассейнов внутренних водных путей (ВВП). «К проведению аттестации администрации бассейнов готовы», – добавил Костин. 

Как сообщили ИАА «ПортНьюс» в государственном университете морского и речного флота им. Адмирала Макарова, в настоящее время поданы заявки на обучение по СУБ примерно от 100 организаций. Первая группа из 25 человек приступит к занятиям в середине марта. 

Напомним, новая система управления безопасностью на внутреннем водном транспорте предусматривает с 2013 года обязательное наличие СУБ на судах внутреннего плавания.
РБК DAILY; ИВАН ПЕТРОВ; 11.03.2013; ШМОН ПО ЗАКОНУ

МВД подготовило проект приказа, определяющий порядок досмотра пассажиров поездов, самолетов, водного транспорта и метрополитена. В документе подробно прописано, кто, когда и с соблюдением каких формальностей имеет право «шмонать» граждан. Предполагается, что приказ вступит в силу уже с 1 июля этого года.
По сути, МВД подготовило сразу два документа, подробно прописывающих права и полномочия полицейских при работе на транспорте. Проект приказа главы МВД Владимира Колокольцева касается только полицейских, а совместный приказ МВД и Минтранса затрагивает полномочия еще и транспортников. В пояснении ко второму документу говорится, что он направлен на обеспечение «правопорядка в поездах дальнего следования и пригородного сообщения». Этот документ должен вступить в силу с 1 января 2014 года.

С 1 июля 2013 года должен вступить в силу проект приказа МВД (имеется в РБК daily). Согласно ему, основанием для проверки на дорогах может быть в том числе и распорядительный документ МВД о проведении крупномасштабного массового мероприятия, такого как выборы, референдумы. Вещи к досмотру придется предъявить пассажирам и в случае поступления в полицию информации о провозе наркотиков, оружия, контрабанды или других запрещенных товаров.

Хитрая формулировка касается присутствия при досмотре пассажиров понятых. Сначала говорится, что «личный досмотр производится лицом одного пола с досматриваемым в присутствии двух понятых того же пола», а в следующем пункте – «при наличии достаточных оснований полагать, что при физическом лице находятся оружие или иные предметы, используемые в качестве оружия, досмотр вещей может быть осуществлен без понятых».

Предписывается применять фото- и видеозаписи для фиксации вещественных доказательств, но тут же идет оговорка «в случае необходимости». «Размытая формулировка. Полицейский всегда сможет сказать, что у него была оперативная информация о наличии у пассажира оружия, но в силу каких-то причин она не подтвердилась, – говорит адвокат Игорь Кустов. – На поиск понятых, действительно, иногда может не быть времени, но что мешает прописать в приказе обязательную видеофиксацию досмотра, непонятно».

Зато подробно прописывается в приказе применение технических средств. Так, до применения металлодетекторов предписано обязательно попросить пассажиров выложить все металлические предметы и почему-то сигареты. Избежать металлодетектора смогут только «пассажиры, имеющие имплантированные аппараты, стимулирующие сердечную деятельность, и предъявившие соответствующее медицинское свидетельство». Они будут подвергнуты ручному методу досмотра.

Получить оперативный официальный комментарий в Главном управлении на транспорте по поводу готовящегося приказа не удалось. Источник РБК daily в МВД рассказал, что в настоящее время процедура досмотра пассажиров предусмотрена другими нормативными актами, но там все детали прописаны расплывчато и неконкретно. «Понадобились разъяснения, поэтому и появился проект такого приказа, в целом он составлен грамотно, учитывает интересы как полицейских, так и пассажиров», – считает он.

«Документ неплохой, но забыли прописать момент, касающийся опоздания пассажира на свой транспорт из-за неожиданной проверки полицейским, – указывает бывший следователь, доктор юридических наук Андрей Скоробогатов. – Подозрения сотрудника, что пассажир – наркокурьер, могут не подтвердиться, а самолет несостоявшегося преступника уже улетит. Неплохо было бы прописать механизм компенсации гражданам утерянной стоимости билета либо обязать полицейских договариваться с транспортниками о бесплатной перевозке такого пассажира с последующей компенсацией трат перевозчикам из бюджета МВД».

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; 10.03.2013; СНЕЖНАЯ БУРЯ ПРИВЕЛА К ЗАТОРАМ НА ФЕДЕРАЛЬНОЙ ТРАССЕ «БАЙКАЛ»

Трасса «Байкал» пока открыта для проезда. Но при осложнении погодных условий движения по ней могут перекрыть.
Накануне здесь прошла снежная буря, видимость была практически нулевой. Это осложняло движение и даже привело к столкновению трех грузовиков. Случилась авария на участке между Омском и Новосибирском, отметил в беседе с «РГ» начальник управления эксплуатации и сохранности автомобильных дорог Росавтодора Игорь Астахов.
Самая серьезная ситуация сложилась 9 марта на автомобильной дороге М-51 «Байкал» в Барабинском районе Новосибирской области. Утром в субботу в районе села Устьянцево водитель крупногабаритного транспортного средства потерял ориентацию из-за плохой видимости, а резкий маневр привел к складыванию тягача и полуприцепа. В результате была полностью перекрыта проезжая часть. Ситуацию в дальнейшем усугубило мелкое ДТП в непосредственной близости от места аварии. После этого начала образовываться пробка по двум полосам движения в каждом направлении.
Из-за ДТП пришлось организовать реверсивное движение, но только для легковушек, так как проехать мимо столкнувшихся фур могли только небольшие машины. Но водители грузовиков не захотели ждать и тоже стали пытаться проехать, но сделали еще хуже – полностью заблокировали проезд, в том числе и для дорожной техники. Чтобы растащить грузовики и расчистить трассу спецтехнике пришлось пробираться через поле к месту ДТП, отметил Астахов. И только к трем часам дня воскресенья движение было восстановлено полностью.
Для ликвидации последствий затора пока бушевала буря было задействовано 11 единиц дорожной техники. Для того, чтобы не допустить дальнейшего скопления транспорта, Госавтоинспекция останавливала автомобили у объектов сервиса. Водителям-дальнобойщикам по рации было передано сообщение с призывом отказаться от движения в сложных погодных условиях. В итоге перерыв в движении продолжался с 9 часов 30 минут до 16 часов 07 минут 9 марта по местному времени.
А снежный буран переместился к границе Кемеровской области. Но там уже было принято решение перекрыть трассу на ночь. В соответствии с решением Комиссии по ЧС Кемеровской области, с 19 часов 9 марта по 7 утра 10 марта было запрещено движение всех видов транспорта по автомобильным дорогам, в том числе федеральным – М-53 «Байкал» в границах Кемеровской области, подъезд к городу Томску. Затруднение движения на автодороге наблюдалось на затяжных спусках и подъёмах, где одноосные фуры на летней резине приходилось вытаскивать тягачами.
Но у дорожников было время и возможность очистить трассу от снега. И после этого движение было и здесь возобновлено. Правда, большая проблема возникла на областной дороге. Там несколько сотен машин стояли всю ночь, даже выехало МЧС, чтобы помочь. Хотя пока буря и успокоилась, но на «Байкале» наблюдается сильный ветер и дорожные службы остаются работать в особом режиме и готовы, если нужно перекрыть движение, отметил Астахов.
Всего в мартовские праздники в Новосибирской, Омской и Кемеровской областях наблюдались сложные погодные условия вследствие сильнейшего урагана, пришедшего с северо-восточной части Казахстана. Обильные снегопады, ветер с порывами до 27 метров в секунду, метели, приведшие к снижению видимости до 10 метров, констатировали в Росавтодоре. Но, скоординировав усилия, дорожные организации и службы ГИБДД на федеральных автомобильных дорогах в границах этих регионов удалось избежать долговременных заторов и человеческих жертв. Расчистку федеральных трасс продолжают и сейчас более 350 единиц снегоуборочной техники. Пока закрыто движение на участке «Новосибирск – Иркутск». Причина: снег, метель, ограниченная видимость.

ВЕДОМОСТИ; БЭЛА ЛЯУВ, МАКСИМ ГЛИКИН; 11.03.2013; «ДЛЯ АВТОМОБИЛИСТОВ КАК РАЗ ВСЕ И ДЕЛАЕТСЯ»

Интервью. Сергей Собянин, мэр Москвы
Родился в 1958 г. В 1980 г. окончил Костромской технологический институт, в 1989 г. – Всесоюзный юридический заочный институт. В 1982 г. стал заведующим орготделом Ленинского райкома ВЛКСМ Челябинска
1990 – назначен главой администрации Когалыма
1994 – избран председателем думы ХМАО
2001 – губернатор Тюменской области
2005 – руководитель администрации президента
2008 – руководитель аппарата правительства, вице-премьер
2010 – утвержден в должности мэра Москвы
В этом году Москва едет на международную выставку недвижимости MIPIM с самой представительной делегацией – вместе с мэром три заместителя. Сергей Собянин рассказал «Ведомостям» о том, что российская столица покажет инвесторам
Власть в Москве стала открытой и понятной. Этот тезис Сергей Собянин попытался доказать в интервью «Ведомостям», подробно ответив на все, включая неудобные, вопросы – в частности, о том, почему власти проводят столь жесткую политику в отношении автолюбителей, держателей лотков и палаток, частных арендаторов. По его мнению, все это идет на пользу москвичам.
– Полтора года назад, давая интервью «Ведомостям», вы с воодушевлением рассказывали про свои планы, перспективы. Сейчас кажется, что поднакопилась усталость и есть определенное разочарование. Так ли это? Какое у вас настроение?
***

– Направлений, которыми недовольны, нет вовсе?
– Мы должны развивать все отрасли и, несмотря на приоритеты, двигаться во всех направлениях. Поэтому создали 16 государственных программ, по которым работаем. Главнейшая проблема – это инфраструктура, в первую очередь транспортная. Без ее решения другие проблемы в городе не будут решаться. Вряд ли возможно создать комфортный город, в котором люди по 2,5 часа добираются на работу. Но эта проблема не только и не столько московская. Через Московский транспортный узел перевозится более 60% всех российских грузов. Если мы не решим проблему Московского транспортного узла, мы в целом не решим транспортные проблемы страны, которая, наращивая свой экономический потенциал, будет сталкиваться с ограничениями инфраструктурного характера в центре России. Говорят: зачем сюда ехать? Давайте мы объедем эту территорию. Но ее невозможно объехать! Инфраструктура создавалась столетиями. И ее перестроить будет гораздо сложнее, чем помочь ей задышать заново, сделать ее более эффективной. Например, построить ЦКАД, реконструировать окружную железную дорогу, построить логистические центры и т. д.
– С 1 марта ограничен въезд грузовиков на МКАД. Если они будут скапливаться на въезде и создадут коллапс, можете отменить свое решение?
– Нам отступать некуда – позади нас Москва. (Смеется.) А чтобы они не парковались на обочинах дорог, у ГИБДД, Росавтодора есть полномочия поставить запрещающие знаки, что они, собственно, уже и сделали. Никакого коллапса там нет, паркующихся машин сегодня стало меньше. Парковочное пространство, которое мы дополнительно создали, пока не используется. Например, на Калужском шоссе бесплатная парковка, где оборудованы кафе, туалеты, а машин почти ноль! Такой проблемы пока не существует, да она и не может существовать, так как пока только 15% от общего потока отказалось от проезда в дневное время. И для этого совсем не надо парковаться вблизи Москвы, нужно просто изменить логистику движения.
– Город принимает драконовские меры в отношении автомобилистов: штрафы, сужение парковочного пространства, выделенные полосы. Чем эти меры компенсируются?
– Вы удивитесь, если я скажу, что это как раз для них все и делается, потому что автомобилей в Москве такое количество, что существующая инфраструктура их вместить не может. Все мировые столицы вводят ограничения, но они в первую очередь направлены на пользу для самих же автомобилистов. Что сегодня происходит? Сначала останавливаются на левой полосе движения, потом на правой, потом во второй ряд становятся, потом в третий. А дальше все остановились. Анархии на дорогах быть не может. Кстати, мы не уменьшаем парковочное пространство – мы за два года создали дополнительно 700 000 машино-мест к имеющемуся 1 млн. Мы просто говорим о том, что надо выполнять требования дорожных знаков. Тогда количество фактически паркующихся машин сократится. Это решает две задачи: увеличивается скорость передвижения по этим улицам и у автомобилиста появляется выбор – либо штрафы, либо платная парковка, либо общественный транспорт. Если 15% автомобилистов пересядет на общественный транспорт, ездить станет комфортнее.
– Москва расширяет магистрали, которые, например, на МКАД упираются в узкое горло. Какой смысл?
– В границах Москвы мы не только сформировали все программы, но и обеспечили финансирование, проектируем и уже строим. Что касается дорог за границами Москвы – ситуация сложнее, но впервые в истории наших отношений с Московским регионом и Минтрансом нам удалось синхронизировать реконструкцию наших вылетных магистралей с продолжением их в виде федеральных дорог. Ведь проблема всегда в чем была? Либо они реконструируют быстрее нас, а Москва не двигается, либо наоборот. Сегодня сроки работ по реконструкции 75% всех вылетных магистралей или совпадают, или почти совпадают с разницей в 2–3 года, что для стройки приемлемо. Скажем, из десятка основных вылетных магистралей, которые мы реконструируем, семь синхронизированно реконструируются или находятся в федеральном проекте Минтранса.

– Когда появятся перехватывающие парковки на въезде в Москву, неподалеку от крупных магистралей, где можно бросить машину? Например, планируется у ст. м. «Измайловская», но туда еще надо добраться. Почему не сделать парковку на въезде в город и пустить оттуда до метро шаттлы?
– Мы не можем строить парковки или транспортные узлы на территории Московской области. У нас есть понимание с подмосковным правительством, что пересадочные транспортные узлы будут создаваться и на их территории. В нашей московской программе речь идет о существующих пунктах пересадки с общественного транспорта (автобусов) на железную дорогу, на пригородное сообщение и на метро. Их в Москве более 200. Таким образом, речь идет не о создании новых, а об обустройстве действующих пересадок. Мы взяли на себя гигантскую задачу – в этом году благоустроить примерно 180 транспортно-пересадочных узлов.
– Некоторые из них предусматривают строительство по 200 000 кв. м недвижимости. Зачем? Ведь они будут притягивать потоки.
– Правильный вопрос. Существующие выходы из станций метро, транспортно-пересадочные узлы никак не обустраивались – есть выход из метро, станция железной дороги, автобусы подъезжают. А вокруг них огромное количество торговых центров и рынков. Что получается? Человек пересаживается с одного вида транспорта на другой в абсолютно некомфортных условиях. Во всем мире делается по-другому. Делается транспортно-пересадочный узел, который в первую очередь учитывает нужды пассажиров при пересадке: куда заезжают автобусы, как идет пересадка в метро или на пригородную электричку. И потом гармонично достраиваются торговые площади. Во-первых, это привлечение инвестиций для обустройства транспортных узлов, потому что никаких бюджетных денег на решение этой задачи не хватит. В Сеуле, например, метро финансируется за счет тарифов всего процентов на 45, а на 55% – как раз за счет сдачи в аренду помещений. А в Москве ненормальная ситуация: мы самые выгодные территории отдаем коммерсантам, а метро остается Золушкой вместе с пассажирами.
– Пропускная способность метро давно уже превышена, пускать поезда чаще невозможно. Те цели, которые вы поставили, будут реализованы к 2021 г. Как будете проблему решать?
– Для этого мы создаем новые линии – Солнцевскую, Кожуховскую, другие новые радиусы. И самое главное – начинаем строить Третий пересадочный контур, который позволит людям пересаживаться на другие ветки, не доезжая до самого центра. Более того, мы реконструируем так называемое Малое кольцо железной дороги (МКЖД), которое станет дополнительным пересадочным контуром. После реализации этой программы в 2015 г. ожидаем уменьшения загрузки метро на 10–15% даже с учетом роста количества пассажиров.
И последнее: у нас не всегда и не столько линии метро перегружены, сколько станции, особенно конечные. Поэтому продление линий разгружает предыдущую станцию, обеспечивает доступность метро для жителей, и они не мотаются часами через МКАД на автобусах.
***

КОМСОМОЛЬСКАЯ ПРАВДА; 10.03.2013; ЗАПРЕТ НА ВЪЕЗД ФУР РАЗГРУЗИЛ КОЛЬЦЕВУЮ

Правда, только в дневные часы

Запрет на дневной въезд грузовиков пусть и немного, но разгрузил МКАД. Такой вывод сделал портал «Яндекс. Пробки», проанализировав движение по Кольцевой в первые дни после запрета.

- Первая неделя действия запрета показала, что движение на МКАД почти не изменилось в утренние часы пик. Но заметно улучшилось в середине дня, – заявил «Комсомолке» аналитик Яндекс.Пробок Леонид Медников.

Напомним, столичные власти с 1 марта запретили выезжать на МКАД грузовикам массой больше 12 тонн. И что же? По данным «Яндекс. Пробки», 1 и 4 марта – в первые рабочие дни, когда постановление вступило в силу – шел снег, поэтому загруженность на МКАД была даже чуть выше обычной. 5 и 7 марта снегопада не было и пробок с утра уже было чуть меньше обычного. К полудню пробки на МКАД почти исчезали во все дни, кроме 6 марта, когда на МКАД перевернулся и загорелся бензовоз. В результате образовалась пробка, которая достигла 30 км в длину и продержалась 6 часов.

По вечерам загруженность МКАД колеблется. Например, в понедельник 4 марта на Кольцевой было намного свободнее обычного – в среднем всего в 1,5 балла. Но в следующий вечер МКАД был загружен так же, как и до ограничения въезда – на 4 балла. Зато, по данным пользователей социальных сетей, МКАД буквально забит фурами по ночам.

«Новый закон для грузовиков реально работает! На МКАД в 12 ночи одни грузовики! Средняя скорость 40км/ч», – пишет в Твиттере пользователь leshakosmos. Координатор общества «Синих ведерок» Петр Шкуматов добавляет:

- Из подмосковных городов и городов Тверской области к нам поступают сообщения, что фуры стоят на обочине и это вызывает недовольство у местных жителей и автомобилистов.

Специалист компании «Эшелон Геолайф» Михаил Каштанов считает, что нужно подождать:

- Водители фур еще не привыкли к запрету. Поэтому в 10 вечера, едва наступает разрешенное время, все едут в город. Отсюда и пробки. Но постепенно ситуация устаканится, водители выстроят свой график так, чтобы ездить максимально свободно. Например, заезжая в город после полуночи.

В Минтрансе Московской области «Комсомолку» заверили, что поддерживают инициативу столичных властей. И добавили, что для грузовиков, не имеющих разрешения проезда по МКАД в дневное время, в Подмосковье организованы стоянки. По данным на 1 марта 2013 года их вместимость составляла около двух тысяч машиномест. Так что водителям фур есть, где дождаться ночи.
КОММЕРСАНТЪ; ЕВГЕНИЙ ТИМОШИНОВ; 11.03.2013; ЖЕЛЕЗНАЯ ДОРОГА В «РОССИЮ» НЕ ОКУПИТСЯ 

ОАО РЖД просит госфинансирования для проекта 

Государство начинает готовить инфраструктуру для проекта создания в Подмосковье образовательно-спортивного кластера и этнографического парка «Россия» общей стоимостью до 150 млрд руб. ОАО РЖД оценило вложения в железные дороги к парку. Строительство четвертого главного пути от Домодедово до станции Барыбино обойдется в 12,3 млрд руб., еще более 2,6 млрд руб. потребуется на закупку электричек. Пассажиропоток в парк может составить 10 млн человек в год, из них 7 млн – по железной дороге. Но ОАО РЖД не сможет окупить вложения, поэтому рассчитывает, что проект профинансирует государство. 

В распоряжении «Ъ» оказалось письмо первого вице-президента ОАО РЖД Вадима Морозова в правительство от 5 марта об исполнении поручения по итогам совещания у вице-премьера Аркадия Дворковича 29 января. Обсуждалось создание в Подмосковье образовательно-спортивного кластера, включающего учебные корпуса ряда российских вузов, медицинский центр и тренировочные базы к чемпионату мира по футболу 2018 года (см. «Ъ» от 6 февраля), а также этнографического парка «Россия» (см. «Ъ» от 7 августа 2012 года). К марту ОАО РЖД должно было представить предложения по увеличению пропускной способности железнодорожной инфраструктуры, «Газпром», МОЭСК и ФСК – по созданию объектов газоснабжения и электроснабжения. 
Господин Морозов поясняет, что строительство четвертого главного пути от станции Павелецкая до Домодедово стоимостью 18,3 млрд руб. (без НДС) уже включено в программу реализации первоочередных проектов по развитию железнодорожной инфраструктуры в столичном транспортном узле. В конце декабря 2012 года было перераспределено 70 млн руб. господдержки на начало предпроектных разработок. Но для подъезда к парку «Россия» требуется продлить четвертый главный путь от Домодедово до Барыбино, что потребует 12,3 млрд руб. По оценкам ОАО РЖД, на железную дорогу придется 70% транспортного потока парка «Россия», то есть около 7 млн человек в год. Их перевозка потребует дополнительно до 35 пар скорых поездов в сутки, для чего нужно купить 11 электропоездов типа ЭД4М в целом на 2,64 млрд руб. (без НДС). Общие вложения в инфраструктуру Москва–Домодедово–Барыбино и электрички составят 35,5 млрд руб. (без НДС). 

ОАО РЖД оценило экономический эффект, который получит от реализации проекта. Выручка монополии от оплаты услуг инфраструктуры, сдачи электричек в аренду и их сервисного обслуживания составит 1,15 млрд руб. в год, прямые издержки – 851 млн руб. Таким образом, прибыль монополии до вычета налогов составит 299 млн руб. в год. Поскольку перевозчиком на ветке, вероятнее всего, станет «Аэроэкспресс», где ОАО РЖД владеет 50%, доходность за счет роста дивидендов может быть чуть выше, уточняет Вадим Морозов. Сейчас среднегодовой размер дивидендов составляет 52,7 млн руб. Как он может вырасти с учетом работы оператора на ветке, в письме не оценивается. При этом ОАО РЖД планирует продать половину своей доли в «Аэроэкспрессе», что снизит объем дивидендов. 
В результате, заключает Вадим Морозов, проект для ОАО РЖД не окупится даже за 30 лет. Соответственно, кредит на него монополия брать не готова, так же как и выпускать под проект облигации. Топ-менеджер утверждает, что для реализации проекта необходима господдержка. Для монополии же окупаемыми за счет операционной деятельности проекта будут лишь средства до 5,6% от общего объема необходимых. 
Даже без учета железнодорожной инфраструктуры стоимость парка «Россия» оценивалась ориентировочно в 50 млрд руб., а объекты образовательно-спортивного центра – в 70-100 млрд руб. Источники финансирования не определены, но планируется, что основную часть расходов возьмет на себя государство. Кроме того, около 1 тыс. га под проект обещал бесплатно выделить бизнесмен Василий Анисимов. С учетом железнодорожной инфраструктуры проект дорожает для государства минимум на 10%. Глава «Infoline-Аналитика» Михаил Бурмистров считает расчет ОАО РЖД на господдержку оправданным. «Этот проект явно не первоочередной для монополии, он решает не экономические, а имиджевые, политические задачи,– поясняет эксперт.– Поэтому его и должно финансировать государство или, возможно, какие-то спонсоры». 
В принципе частный бизнес проявляет интерес к проекту, но не к железнодорожной части. Так, ЗАО «Домодедово транс девелопмент» (ДТД) планирует на условиях государственно-частного партнерства строить в Подмосковье линию легкорельсового трамвая длиной 214 км. Одним из двух пилотных участков станет Западное Домодедово–Данилово–парк «Россия» (29,9 км). Точный объем вложений в ДТД не уточнили, отметив, впрочем, что инфраструктура для легкорельсового трамвая гораздо дешевле, чем железная дорога. Источник в Минтрансе уточняет, что помимо прочего схемы государственно-частного партнерства в развитии железнодорожной инфраструктуры еще не проработаны и их применение в ближайшее время вряд ли возможно. 
РБК DAILY; ЮЛИЯ ГАЛЛЯМОВА; 11.03.2013; DUTY FREE – ТЕПЕРЬ И НА ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГЕ

В погоне за дополнительными доходами железнодорожники готовы позаимствовать опыт авиакомпаний. Так, Федеральная пассажирская компания решила организовать в своих поездах международного сообщения торговлю беспошлинными товарами. Предполагается, что первый duty free на железной дороге появится уже летом в скором поезде Москва – Киев, а затем и на маршруте Москва – Хельсинки.

Как стало известно РБК daily, дочерняя структура РЖД – Федеральная пассажирская компания (ФПК, оператор поездов дальнего следования) планирует организовать в своих поездах магазины duty free. Предполагается, что пилотный проект будет запущен уже летом в скором поезде «Столичный экспресс», следующем без остановок из Москвы в Киев. Затем компания рассмотрит возможность внедрить подобную услугу и в поезде «Лев Толстой», курсирующем между Москвой и Хельсинки.

Как сообщили РБК daily в ФПК, ассортимент товаров будет аналогичен тому, что предлагается на борту самолетов (спиртные напитки, парфюмерия и косметика, ювелирные украшения). Кто будет оператором duty free, в компании не раскрывают, ссылаясь на то, что договор еще не подписан. Остается неясным во­прос с обеспечением безопасности пассажиров, ведь именно из-за этого многие авиакомпании сейчас сворачивают продажу алкогольных напитков на своих рейсах либо запрещают употреблять их во время полета.

На данный момент в России около тридцати компаний – операторов duty free (продают товары в аэропортах и самолетах), из них наиболее крупных – пять, говорит заместитель исполнительного директора Ассоциации организаций беспошлинной торговли и торговли на транспорте (БОРТ) Юлия Мещерякова. По оценке БОРТ, в прошлом году продажи беспошлинных товаров составили порядка 1 млрд долл., при этом на долю продаж на борту пришлось 10–15% этой суммы. На Западе ситуация иная, там продажи в воздухе приносят 30–40% всего дохода, уточняет г-жа Мещерякова.

Как показывает международный опыт, подобный бизнес может приносить железнодорожникам неплохой доход, но в России пока нет соответству­ющей инфраструктуры, на законодательном уровне этот вопрос также до конца не проработан, говорит представитель БОРТ. «Главный вопрос: как РЖД организуют контроль на промежуточных станциях и проследят, чтобы покупатели товаров duty free не сошли на российской границе? Для этого как минимум необходимо организовать систему, позволяющую сканировать билеты пассажиров на предмет их маршрута следования», – считает г-жа Мещерякова.

То же самое должно быть и с железнодорожными вокзалами: как и в аэропортах, система контроля там должна быть организована таким образом, чтобы международная и внутренняя зоны были разделены, а пассажир, прошедший досмотр, не мог бы вернуться назад, уверена эксперт.

Идея организации услуги duty free в железнодорожном сообщении была одобрена государством весной прошлого года, когда правительство разрешило открывать магазины беспошлинной торговли в железнодорожных пунктах пропуска через границу. Планировалось, что первые duty free будут открыты на Финляндском железнодорожном вокзале в Санкт-Петербурге и на вокзале в Выборге, а затем появятся на всех российских вокзалах, где есть международное сообщение. Однако до сих пор такая услуга не предоставляется ни на одном железнодорожном пункте.

ИА PORTNEWS; 07.03.2013; СУДОХОДНАЯ КОМПАНИЯ ВПРАВЕ ПРЕДЪЯВЛЯТЬ РЕЧНЫЕ СУДА В РС ДЛЯ ОСВИДЕТЕЛЬСТВОВАНИЯ ПО МКУБ

Судоходные компании, большинство флота которых освидетельствованы Российским морским регистром судоходства (РС) по МКУБ (Международный кодекс по управлению безопасностью), могут предъявлять в РС и речные суда, работающие в составе флота этих компаний на внутренних водных путях. Как передал корреспондент ИАА «ПортНьюс», об этом в ходе общего собрания членов Ассоциации судоходных компаний (АСК) в Москве, сообщил заместитель директора Департамента государственной политики в области морского и речного транспорта Минтранса России Виталий Клюев, комментируя вопросы, связанные с внедрением обязательной системы управления безопасностью (СУБ) на судах внутреннего плавания в Российской Федерации. 

«Если есть морской МКУБ, все суда, которые даже не совершали морских рейсов, вы можете предъявить морскому регистру, – уточнил Клюев, обращаясь к членам АСК. – Не надо иметь две системы управления безопасностью – МКУБ и СУБ, точно нет такой необходимости. Полагаю, РС не должен в полном объеме применять морские требования к речным судам, понимая специфику эксплуатации этих судов». 

Напомним, новая система управления безопасностью на внутреннем водном транспорте предусматривает с 2013 года обязательное наличие СУБ на судах внутреннего плавания.
КОММЕРСАНТЪ-FM; 07.03.2013; «ЧЕТВЕРТЬ ВЕКА МЫ НЕ ВКЛАДЫВАЛИ СРЕДСТВ В ГРАЖДАНСКУЮ АВИАЦИЮ»

Полеты в России почти в два раза опаснее, чем в среднем по миру. Генеральный директор ассоциации «Аэропорт» гражданской авиации Виктор Горбачев и президент партнерства «Безопасность полетов» Рафаил Аптуков прокомментировали ситуацию ведущему Андрею Норкину.

О ситуации «в небе» сообщил газете «Ведомости» президент Международной ассоциации воздушного транспорта Тони Тайлор. По данным организации, в мире одно авиапроисшествие приходится на полмиллиона рейсов. В России же – на 275 тыс.

– Господин Горбачев, согласны ли вы с такой оценкой?

В.Г.: К сожалению, да. 

– Господин Аптуков, а вы согласны?

Р.А.: Естественно, да. Тем более, что мы такую информацию давали раньше, чем газета «Ведомости».

– Чем это можно объяснить, господин Горбачев?

В.Г.: Я, например, все это объясняю тем, что рано мы с вами перешли на эти акционерные общества и самостоятельные предприятия. Все-таки нужно было сохранить систему «Аэрофлота», гражданской авиации, хотя бы лет на десять, на 15 переходного периода. А потом уже переходить на самостоятельные авиакомпании. Мы были не готовы в свое время резко перейти с одной системы на вторую.

– А в чем минус того, что мы перешли с одной системы на другую?

В.Г.: Минус, на сегодняшний день, к сожалению – ни одна вышестоящая организация, начиная от Министерства транспорта и заканчивая федеральным агентством и федеральной службой, не отвечает за безопасность полетов, все отдано на откуп авиакомпаниям. Как у них проходит? Что проходит? Как они все это делают? К сожалению, мы не можем ничего ни сделать, ни проверить. Нет ни сил, ни возможности, ни, самое главное, прав.

– Господин Аптуков, вы как думаете?

Р.А.: В какой-то мере я с Виктором Ивановичем согласен. Но все-таки основная причина, конечно, не в том, что рано или поздно перешли. А дело в том, что за прошедшие почти четверть века, как не стало СССР, мы, по сути дела, в гражданскую авиацию ни средств не вкладывали и толком обучение, первоначальную подготовку пилотов не проводили. Пожалуй, что одна из таких серьезных причин: за это время, прошедшее, авиация гражданская пережила несколько революций. Революция в конструкции самих самолетов, по навигации. И эти революции потребовали нового подхода к подготовке кадров. А в основе подготовки кадров, как вы сами понимаете, лежат правила. Эти правила, по сути дела, за эти 20 с лишним лет, в какой-то мере они тронуты, они изменены, но целой системы не создано. И в этом главная причина.

– Господин Горбачев, вы согласны с мнением коллеги?

В.Г.: Я согласен полностью. Но все равно я буду говорить о том, что рано мы с вами перешли, потому что гражданская авиация – это не городской вид транспорта, это не метро, не троллейбусы и не трамваи, которые можно было в одночасье передать в частные руки.

Р.А.: Виктор Иванович, согласись, что одно другому не противоречит.

В.Г.: Может быть. Но мое мнение такое: рано. Между прочим, рано мы начали вообще заниматься реорганизацией гражданской авиации. 

– Вы считаете, что это первопричина. А как выходить из сложившейся ситуации, господин Горбачев, как вы думаете?

В.Г.: На сегодняшний день, представьте себе, это парадоксально, но мы еще пользуемся документами Советского Союза 20-летней, 30-летней давности. И до сих пор еще не перешли на документацию и нормативные современные законодательные документы, когда уже все изменилось, реалии совершенно другие. А мы пользуемся все еще теми документами. Поэтому нужно начинать все-таки с законодательной и нормативно-правовой документации. После этого нужно переходить действительно к жесткому регламенту, потому что авиация – это довольно-таки опасный вид транспорта.

– Господин Аптуков, ваш алгоритм ближайших действий?

Р.А.: Я вспоминаю 2000 год. Готовится коллегия Министерства транспорта под названием «О системе федеральных авиационных правил». Коллегия была подготовлена, но не состоялась. Прошло 12 лет. После этого ни разу вопрос о создании системы федеральных авиационных правил на первую позицию не выходил. А примеры в мире есть, пожалуйста, рядом Китай – создали, созвали группу международных экспертов, с включением, естественно, и китайцев туда. Сделали примерно за два года правила, затем включили так называемый административный ресурс. Эти правила легли в основу всех программ по первоначальной подготовке пилотов, по переподготовке пилотов. И вот где-то примерно с 2006-2007 года мир не слышит о серьезных авиационных катастрофах в Китае.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 11.03.2013; ОСТРЫЕ ОЩУЩЕНИЯ

В США разрешат проносить ножи в салон самолета, а у нас даже ложки останутся пластмассовыми

Управление безопасности на транспорте США сообщило, что разрешит пассажирам брать с собой в салон самолета небольшие карманные ножи, передает Би-би-си. В нашей стране, говорят эксперты «Российской газеты», такое вряд ли возможно, хотя международные требования по безопасности полетов позволяют проносить на борт «такие безделушки». 

И уже с 25 апреля американцы снова смогут пользоваться в самолете ножиками с лезвием длиной не более 6 см и шириной не более полдюйма (1,27 см). Запрет на них был введен после мощного теракта 11 сентября 2001 года. 

Но ножи с фиксированными клинками, сменными лезвиями и бритвы будут по-прежнему запрещены. Однако бортпроводники – против и маленьких ножей. Они уже заявили, что и короткое лезвие может стать угрозой безопасности пассажиров и экипажей самолетов.

В России, где в последнее время участились случаи дебошев на борту, пока не намерены пересматривать нормы даже по проносу маникюрных ножниц. Их также как и перочинные ножи пассажир должен сдать в багаж. 

Российские авиакомпании во всем, что касается авиационной безопасности, достаточно консервативны, отметил в беседе с «РГ» глава аналитического отдела агентства «Авиапорт» Олег Пантелеев. На послабления, которые существуют в ряде стран по авиабезопасности, они идут далеко не всегда, отметил он. 

Тем более в Америке каждый рейс сопровождают маршалы безопасности, напомнил эксперт авиационного рынка Сергей Груздь. Они специально обучены, чтобы нейтрализовать конфликты на борту. А в России пока таких служб нет. И наши авиакомпании даже в бизнес-классе предпочитают предлагать пластмассовые столовые приборы, чтобы перестраховаться. Хотя яркие примеры последнего времени доказывают, что физически крепкий пассажир «под мухой» может и без ножа «навести шороха» на борту. 

По нормам Международной ассоциации гражданской авиации (ИКАО) допускаются к перевозке небольшие перочинные ножи. Но в этом же документе ИКАО говорится, что авиавласти и авиакомпании могут применять более жесткие меры безопасности, пояснил «РГ» заместитель руководителя Ространснадзора Владимир Черток. «У нас была практика, – напомнил он, – когда у пассажиров, забывших сдать острые и колющие небольшие предметы в багаж, при входе на борт собирали этот арсенал в конверты». Сейчас авиакомпании не хотят лишний раз рисковать. Поэтому уже при предполетном контроле в аэропорту ножички и ножнички у пассажиров изымают из ручной клади.

За прошлый год через досмотровые зоны российских аэропортов прошло 49 миллионов человек, подсчитали в Росавиации. Причем пресечено 68 тысяч попыток проноса в самолеты и на контролируемую территорию аэропортов опасных предметов, в том числе и ножей. Пассажиры пытались 37 тысяч раз пронести даже оружие и боеприпасы. 

В России, отмечают эксперты, очень тщательно проверяют всех, кто попадает в международные воздушные гавани. Поэтому российские авиавласти начали переговоры с Евросоюзом, чтобы наши стандарты безопасности были признаны в ЕС. Это даст возможность нашим авиакомпаниям и пассажирам избежать дополнительных проверок на территории стран ЕС. А это в свою очередь поможет избежать лишних задержек рейсов. Пока пассажирам российских авиакомпаний приходится проходить повторный досмотр после прилета в аэропорт, если они летят транзитом в другую европейскую страну. И возникают проблемы: часто теряется багаж, люди опаздывают на следующий рейс, отметил Груздь. По его мнению, повторный досмотр чрезмерен. Однако хотя Росавиация и ведет переговоры по исключению досмотра для пассажиров, но пока транзитникам приходится проходить проверки, даже если они не выходят с нейтральной территории. Точные сроки отмены чрезмерной проверки пока наши авиавласти не называют.

Каблук имеет значение

Уже сейчас по Правилам проведения предполетного и послеполетного досмотров можно не снимать обувь во время проверки, перед тем как сесть на борт.

Но разуваться не заставляют тех, у кого толщина подошвы на обуви менее одного сантиметра, а высота каблука не дотягивает до 2,5 сантиметра. Также обувь с железными пряжками и другими массивными украшениями тоже заставляют снимать для проверки, которую проводят перед полетом.

Ремни шириной менее 4 сантиметров и толщиной до 0,5 сантиметра тоже не заставляют снимать, даже если небольшая пряжка на ремне и «зазвенит». Ее работники службы проверяют ручным металлоискателем. Если же пряжка массивная, то и тонкий ремень все равно приходится предъявлять для досмотра, уточняют эксперты.
ВЕДОМОСТИ; ЕКАТЕРИНА СОБОЛЬ; 11.03.2013; EASYJET ПОЛУЧИЛА БИЛЕТ В РОССИЮ

EasyJet уладила все формальности для начала полетов в Россию. Официальное разрешение она получит в течение нескольких дней, уверяют в Росавиации

Авиакомпания «Трансаэро» и британский лоукостер EasyJet (назначен авиационными властями Великобритании на рейсы Москва – Лондон вместо прекратившей полеты BMI) подписали коммерческое соглашение, сообщили в четверг представители двух перевозчиков. Детали соглашения они раскрывать отказались, сославшись на конфиденциальность.
Гендиректор «Трансаэро» Ольга Плешакова поделилась некоторыми из них в своем твиттере. Оба рейса «Трансаэро» в Лондон будут выполняться с летнего расписания из «Внуково», рассказала она. EasyJet будет летать из «Домодедово». Причем компании предусмотрели «хорошие стыковки» лоукостера с внутренними рейсами «Трансаэро» из «Домодедово». Virgin Atlantic, ранее заключившая соглашение с «Трансаэро», но уступившая назначение в тендере конкуренту, останется маркетинговым партнером российской авиакомпании на рейсах в Лондон, добавила Плешакова. Билеты на рейсах Москва – Лондон авиакомпании «Трансаэро» можно будет приобрести по всей сети дистрибуций и с сайта Virgin Atlantic.
Таким образом, главное препятствие к выполнению рейсов крупнейшего мирового лоукостера в Россию преодолено. По межправительственному соглашению без него «Трансаэро» и EasyJet могли утратить права на выполнение рейсов в Лондон. «В части оставшихся необходимых разрешений EasyJet – от Росавиации мы тоже далеко продвинулись», – пояснил представитель авиакомпании. Его коллега из Росавиации рассказал, что на прошлой неделе компании были даны дополнительные рекомендации, которые она пообещала в кратчайшие сроки выполнить. «Принципиальных препятствий для получения аккредитации нет, разрешение планируется выдать на этой неделе», – добавил собеседник.
Первый ежедневный рейс британского лоукостера (дневной) запланирован на 18 марта, с 15 апреля появится и второй. Он будет выполняться поздним вечером, следует из расписания, размещенного на сайте «Домодедово». Стоимость перелетов в зависимости от даты вылета в обе стороны у дискаунтера стоит от $160 до $600 (5000–18 000 руб.). У «Трансаэро» цены выше – от 16 000 руб. в оба конца, следует из данных сайта авиакомпании. Но новые коммерческие предложения от авиакомпаний-партнеров нужно ожидать в течение 45 дней, уточнила Плешакова в твиттере. Летом из Москвы авиакомпания планирует летать и в Манчестер – пассажирам предлагается летать туда по понедельникам и четвергам в 21.15, в среду и воскресенье – в 15.15. На старте продаж минимальная цена за билет туда и обратно была 4200 руб.
Выяснить, сколько билетов авиакомпания уже реализовала, сложно – львиная доля билетов продается через сайт. Но то, что попадает в агентства, раскупается достаточно быстро, рассказал сотрудник одного из них.

ИЗВЕСТИЯ; МАРИЯ КИСЕЛЕВА; 11.03.2013; РОССИЯ ХОЧЕТ ВЫЙТИ НА АМЕРИКАНСКИЙ РЫНОК ВОЕННЫХ ПЕРЕВОЗОК

Как выяснили «Известия», в ходе переговоров авиационных властей России и США в середине февраля наши чиновники подняли вопрос об участии российской компании вместе с американским партнером в системе резервных бортов для перевозки военных грузов (Civil Reserve Air Fleet). Как говорится в меморандуме совещания, российский запрос по этой проблеме остался без ответа, однако американская сторона взяла время на размышление. С российской стороны в переговорах участвовали представители Минтранспорта, Росавиации, федеральных навигационных властей, а также крупных авиаперевозчиков.
Гражданский резерв воздушных судов – часть мобилизационной системы США. Избранные самолеты американских авиакомпаний, с которыми заключаются специальные контракты, обеспечивают запросы министерства обороны на перевозку грузов или людей. К услугам гражданских перевозчиков минобороны США старается прибегать в случаях крайней необходимости, когда потребность в переброске грузов в войска не может быть обеспечена военными бортами.
Сейчас одна из российских авиакомпаний уже участвует в подобной программе ресурсного обеспечения НАТО. С 2006 года украинские «Авиалинии Антонова» и российская группа компаний «Волга-Днепр» работают по соглашению с агентством NAMSA, которое представляет интересы военного блока. По соглашению самолеты Ан-124-100 «Руслан» компаний «Авиалинии Антонова» и «Волга-Днепр» используются в рамках программы под названием SALIS, выполняя воздушные перевозки грузов для 18 стран по контрактам с НАТО и Евросоюзом. С 2006 по 2008 год самолеты двух компаний, занятые в программе, выполнили 550 рейсов и перевезли более 33 тыс. т различных грузов. Формально российские самолеты привлекаются, когда своевременную перевозку невозможно обеспечить бортами авиакомпаний стран – участниц программы.
Как сообщили «Известиям» в КБ Антонова (контролирует одноименную авиакомпанию), в прошлом году контракт по программе SALIS на такие перевозки был возобновлен.
- У нас был контракт до конца прошлого года, был объявлен новый тендер. В конце 2012 года был подписан контракт до конца 2014 года, – сообщили в киевском офисе госпредприятия «Антонова».
Сумму контакта в КБ не раскрывают. При этом в Civil Reserve Air Fleet компания, по словам ее представителя, не участвует. О том же заявили в офисе «Волга-Днепр». Еще в одном российском перевозчике, участвующем в зарубежных военных программах, – авиакомпании «Полет» (ее представители присутствовали на февральском межгосударственном совещании) – сообщили, что также не участвуют в программе Civil Reserve Air Fleet. Сведений о возможном вхождении в программу в будущем в пресс-службе «Полета» также нет.
В Минтрансе комментировать переговоры отказались. Источник в министерстве отметил, что власти не намерены афишировать ход и результат переговоров с американской стороной.
Перед российскими компаниями действительно может стоять задача выхода на американский рынок военных перевозок – это крайне прибыльный сектор бизнеса, отмечает главный редактор агентства «АвиаПорт» Олег Пантелеев. Вопрос находится не столько в политической, сколько в коммерческой плоскости, считает эксперт. К перевозкам предъявляются более строгие требования, чтобы им соответствовать, нужно предпринять больше усилий, но и оплата перевозок значительно выше обычных. Соответственно количество допущенных на этот рынок игроков ограниченно.
- Сегодня перевозка обычного груза в мире на грани рентабельности и не превышает 1-3%. Для военных перевозок с гарантированной доходностью маржа может доходить до 10%, что крайне выгодно для перевозчиков, – говорит Олег Пантелеев.
Во всем мире перевозки нестандартных военных грузов, не сопряженные с опасностью для экипажей, выполняют гражданские авиакомпании – они возят, например, амуницию, рассказывает эксперт. Ранее сообщалось о том, что «Полет» также занимался перевозками американских военных вертолетов и их деталей.
Российские компании участвуют в перевозке, в том числе и военных грузов, не только в интересах НАТО, но также сотрудничают с ООН. Сейчас отечественные перевозчики являются одними из лидеров рынка нестандартных грузов, в том числе по заказу военных. Получать такие крупные заказы российским компаниям позволяет уникальность самолета Ан-124 «Руслан». По данным Росавиации, отечественные авиаперевозчики обеспечивают более 50% коммерческих контрактов в рамках обеспечения миротворческих операций и миссий ООН. 99% соглашений, заключаемых с ООН, касаются грузовых авиаперевозок. Впрочем, в денежном выражении результаты отечественных игроков пока весьма скромны: в 2007-2011 годах доля России в общей сумме оплаченных подрядов ООН выросла с 11 до 13,8%.

ИЗВЕСТИЯ; ДИНА УШАКОВА; 11.03.2013; ЛЕБЕДЕВ ОТДАСТ ГОСУДАРСТВУ RED WINGS ЗА 1 РУБЛЬ

Александру Лебедеву скорее всего придется ликвидировать свою авиакомпанию Red Wings, чей сертификат эксплуатанта был приостановлен Росавиацией после декабрьской катастрофы во Внуково самолета Ту-204. В ближайшее время, судя по всему, компании придется подать иск о добровольном банкротстве, так как, по словам Лебедева, она не может бесконечно терпеть убытки, связанные с невозможностью совершать полеты. Шансы выжить у компании будут, только если ее купят за 1 рубль госструктуры, – Лебедев сообщил «Известиям» о желании подарить Red Wings властям.

Разрешение на полеты Red Wings, отобранное 4 февраля, до сих пор не вернули, из-за чего компания теряет 300 млн рублей в месяц, говорит Лебедев, а если возобновлять деятельность, то это повлечет за собой дополнительные убытки в 300-400 млн рублей. Лебедев намерен предложить акционерам лизинговой компании «Ильюшин финанс Ко» (ИФК), у которой Red Wings арендует восемь самолетов, – Внешэкономбанку и Объединенной авиастроительной корпорации – принять у него в дар (формально за 1 рубль) принадлежащие ему 51% акций Red Wings. Остальные 49% ЗАО «Ред Вингс» Лебедев в октябре 2012 года, по его словам, продал некой кипрской компании. Если госкорпорации дадут согласие, то нужно еще будет спросить мнение правительства по этому поводу. Доля Национальной резервной корпорации Лебедева в ИФК составляет 25,8%, доля ОАК – 48,4%, «дочке» Внешэкономбанка «ВЭБ Капиталу» принадлежит 21,4% ИФК.

В этом случае ответственность за Red Wings, которая является крупнейшим эксплуатантом отечественных лайнеров Ту-204, перейдет государству, рассуждает Лебедев. Сейчас долги Red Wings по лизингу самолетов Ту-204 перед ИФК составляют более 1,6 млрд рублей. Для самой ИФК невыгодно банкротство Red Wings, поскольку авиакомпания является одним из основных ее клиентов по лизингу самолетов.

- Частный сектор любезно уступает государству право нести ответственность за эксплуатацию техники, которую государство производит, – говорит Александр Лебедев. – Я бесплатно отдам свой контрольный пакет, просто подарю. И попрошу далее не рассматривать наше заявление о возврате сертификата, пусть тогда этим государство занимается.

Ранее Лебедев заявлял о намерении продолжить полеты, если компании будет возвращен сертификат эксплуатанта. В феврале Red Wings обратилась в Росавиацию с просьбой вернуть сертификат в связи с устранением нарушений. Советник руководителя ведомства Сергей Извольский в разговоре с «Известиями» сказал, что отчет от Red Wings получен, в настоящее время он проверяется специалистами. В какие сроки будет завершена проверка, сказать нельзя, так как к каждой авиакомпании подход индивидуальный.

- Если будет доказано, что все недостатки действительно устранены, то будет принято определенное решение, – сказал он.

По словам Лебедева, за шесть лет объем его инвестиций в Red Wings составил более 3 млрд рублей, основной идеей компании была поддержка отечественного производителя авиационной техники. Согласно бизнес-плану, компания должна была выйти на безубыточность к июню 2013 года. Лебедев считает, что после декабрьского ЧП чиновники от авиации были напуганы Следственным комитетом и прокуратурой и остановили действие сертификата по надуманным причинам.

- За последние годы в стране закрылись десятки авиакомпаний, только они реально обанкротились и закрывались сами по инициативе их владельцев, – говорит Лебедев.

В штате авиакомпании числятся 618 человек, на зарплаты, по словам Лебедева, уходит около 60 млн рублей в месяц. По словам старшего юриста юридической группы «Яковлев и партнеры» Роберта Смирнова, если юр-лицо подает заявление о признании себя банкротом, то работники предприятия смогут получить все положенные трудовым законодательством компенсации только в случае признания предприятия банкротом и его ликвидации после соответствующего решения суда, а до этого момента может пройти около полугода. Компании придется выплатить выходные пособия и компенсировать неиспользованные отпуска. Если же вместо банкротства будет введена процедура внешнего управления, все требования к компании могут быть заморожены как минимум на 18 месяцев до улучшения ее финансового состояния.

В Германии приостановка сертификата другой авиакомпании Александра Лебедева – Blue Wings – в 2010 году привела к ее банкротству. Тогда Федеральная служба авиаперевозок Германии вернула Лебедеву сертификат через 40 дней, но за это время пассажиропоток компании сократился в пять раз и она разорилась из-за образовавшихся убытков.

Гендиректор Red Wings Леонид Ицков сказал «Известиям», что пока не получал от Лебедева поручений о подаче иска о банкротстве. По его словам, в случае ликвидации компании на компенсации сотрудникам будет потрачено 180 млн рублей.

- Росавиация занимает странную позицию, так как замечания, из-за которых отозван сертификат, выдуманные, по таким замечаниям можно остановить все авиакомпании за один день, – считает Ицков. – Они затягивают время, так как все сроки, указанные в Федеральных авиационных правилах, вышли.

Леонид Ицков допускает, что Росавиация ждет развития ситуации с сертификатом типа самолета Ту-204 – может быть принято решение об отправке самолетов этого типа на доработку, поскольку причина, приведшая к жесткой посадке во Внуково, связана с самой конструкцией воздушного судна. Напомним, причиной аварии самолета Ту-204 во Внуково 29 декабря (погибли 5 из 8 человек, находившихся на борту) стал отказ системы реверса. В декабре Росавиация извещала «Туполев» о возможных проблемах с системой торможения на Ту-204. Ведь подобный случай выкатывания самолета Ту-204, но с другим бортовым номером произошел 21 декабря 2012 года в новосибирском аэропорту Толмачево – не включился реверс обоих двигателей и не сработали элементы системы торможения.

На этом фоне сделка по обмену принадлежащего Лебедеву пакета акций ИФК в 25,8% на шесть самолетов Ту-204, переговоры по которой достигли завершающей стадии, опять оказывается под вопросом.

- Сделка пока не очень вписывается в эту всю конструкцию, без сертификата это все равно что менять шило на мыло, – сожалеет Лебедев.
РБК DAILY; СЕРГЕЙ СТАРИКОВ; 11.03.2013; ШЕРЕМЕТЬЕВО ВЫБИВАЕТСЯ ИЗ РАСПИСАНИЯ

Строительству ВПП-3 мешают неучтенный газопровод и логистический центр

Строительство третьей взлетно-посадочной полосы (ВПП-3) в аэропорту Шереметьево может затянуться на неопределенный срок. Заказчик строительства – ФГУП «Администрация гражданских аэропортов (аэродромов)» (АГА) – до сих пор не представил полной документации, кроме того, при проектировании новой полосы на месте ее строительства обнаружились логистический центр и неучтенный газопровод.

О том, что инжиниринговая корпорация «Трансстрой» – генподрядчик строительства третьей ВПП в Шереметьево – отстает от графика, отмечается в отчете Росавиации «Об итогах работы Федерального агентства воздушного транспорта в 2012 году». «Более 53% (1,07 млрд. руб.) неосвоения средств вызвано неисполнением «Трансстроем» своих обязательств по договорам подряда», – отмечается в справке со ссылкой на аэропорт Шереметьево. «Подрядчику выставлены соответствующие санкции», – отмечается в отчете.

Как рассказал источник РБК daily, знакомый с ходом строительства, «Трансстрой» лишь в октябре прошлого года, то есть с задержкой на полгода, получил в свое распоряжение часть площадок под строительно-монтажные работы. При этом у компании до сих пор нет технических условий по ряду объектов на территории будущей стройки. В результате компания только на 80% выполнила план по подготовке рабочей документации. Так, согласно проекту полосы, разработанному корпорацией «Инжтрансстрой», при ее строительстве требовался перенос газопровода «Мособлгаза». Однако строители обнаружили еще один магистральный газопровод, принадлежащий компании «Газпром». «Площадку под застройку третьей полосы пересекает магистральный газопровод «Газпрома», и он почему-то был упущен в проекте. В свое время проектировщик получил бумагу, что «Газпром» планирует его переложить», – рассказал РБК daily гендиректор ПСК «Трансстрой» (в ее состав входит инжиниринговая корпорация «Трансстрой») Игорь Панкин.

Помимо этого под строительство полосы требуется 2,5–3 га территории, занимаемой в деревне Пикино логистическим центром ОАО «Автологистика» (компания занимается перевозкой легковых автомобилей для крупнейших автомобильных салонов). По словам источника РБК daily, для взлетно-посадочной полосы требуется треть площади центра. Но собственники компании «Автологистика» готовы продать АГА только весь бизнес, а не часть территории. По словам источника РБК daily, АГА не может выкупать за счет бюджетных денег бизнесы компаний.

Помимо этого АГА до сих пор не передала строителям технические условия по строительству эстакады на пересечении рулежной дорожки и Шереметьевского шоссе. В пресс-службе «Трансстроя» отметили, что никаких официальных уведомлений от АГА не получали. Комментарий ФГУП получить не удалось. В Росавиации отметили, что отчет об итогах работы ведомства за 2012 год является внутренним.
ИНТЕРФАКС; 07.03.2013; РОСАВИАЦИЯ НА СЛЕДУЮЩЕЙ НЕДЕЛЕ МОЖЕТ РАЗРЕШИТЬ ПОЛЕТЫ EASYJET В РФ

Росавиация может выдать разрешение британскому low cost перевозчику easyJet на выполнение полетов в Россию на следующей неделе, сообщил «Интерфаксу» представитель службы.

«В Росавиации состоялись переговоры с представителями авиакомпании easyJet, им даны дополнительные рекомендации, которые они должны выполнить в кротчайшие сроки», – сказал он, добавив, что Росавиация не видит препятствий для начала полетов.

«Решение о выдаче разрешение планируется на следующей неделе», – сказал представитель Росавиации.

Ранее сообщалось, что easyJet планирует начать полеты из Лондона и Манчестера в московский аэропорт «Домодедово». Компания будет выполнять семь рейсов в неделю.

В четверг авиакомпания «Трансаэро» заявила, что между ней и easyJet достигнута договоренность о заключении коммерческого соглашения, которое предусмотрено межправительственным соглашением о воздушном сообщении между Россией и Великобританией.

Полеты между Великобританией и Россией регулируются межправительственным соглашением и основываются на паритете. Назначенными перевозчиками между странами являются British Airways, «Аэрофлот» (РТС: AFLT), «Трансаэро», а также ранее – bmi. Они осуществляли равное количество рейсов. Однако после того как International Airlines Group (подконтрольна British Airways) купила у германской Lufthansa компанию bmi, easyJet получила возможность выйти на российский рынок.

Соглашение между правительством СССР и правительством Соединенного королевства Великобритании и Северной Ирландии подписано в 1957 году. В рамках коммерческих соглашений между авиакомпаниями двух стран предусматривается: обслуживание воздушных судов на земле, обслуживание перевозок, обмен статистическими данными о перевозках по договорным линиям. Частота и расписание рейсов, выполняемых каждым авиапредприятием, и типы используемых воздушных судов согласовываются между авиапредприятиями на основе принципа справедливых и равных возможностей. Кроме того, тарифы на перевозки по договорным линиям согласовываются и подлежат утверждению ведомствами гражданской авиации.

ГАЗЕТА.РУ; 07.03.2013; ПАССАЖИРСКИЙ САМОЛЕТ SSJ-100 СОВЕРШИЛ АВАРИЙНУЮ ПОСАДКУ В ШЕРЕМЕТЬЕВО ИЗ-ЗА ПРОБЛЕМ С ШАССИ

Пассажирский самолет SSJ-100 совершил аварийную посадку в Шереметьево из-за проблем с шасси. По предварительной информации, в результате инцидента никто не пострадал. Об этом сообщает «Интерфакс» со ссылкой на МЧС России.

По данным ведомства, примерно в 16.50 SSJ-100, выполнявший рейс Москва – Нижний Новгород, совершил аварийную посадку в Шереметьево из-за того, что у него не закрылась стойка шасси.

По данным МЧС, на борту находились 77 человек и семь членов экипажа, жертв и пострадавших нет.

В конце февраля самолет Superjet-100, который должен был вылететь в Харьков из московского аэропорта Шереметьево, был вынужден прервать взлет из-за проблем с двигателем. Никто из пассажиров и экипажа в результате инцидента не пострадал.

Незадолго до этого «Аэрофлот» получил от Росавиации письмо о приостановке свидетельства годности 4 из 10 самолетов Superjet-100. Под действие предписания попали самолеты, на которых были зафиксированы сбои в системе работы шасси и предкрылок.

Тогда в «Гражданских самолетах Сухого» поясняли, что неуборка стойки шасси не является системным дефектом.

«Он есть только на двух самолетах, находящихся в эксплуатации. Дефект локализован и устраняется совместно с Messier-Bugatti-Dowty на самолете Sukhoi Superjet 100. По данному факту ЗАО «Гражданские самолеты Сухого» и Messier-Bugatti-Dowty, производитель системы шасси, подготовили соответствующие документы и направили их в Росавиацию и эксплуатанту для ее устранения. Неуборка шасси не является аварийной ситуацией, а классифицируется как усложнение условий полета для пилота и экипажа. Вместе с разработчиком системы шасси были проверены остальные самолеты – проблем на них не обнаружено», – рассказали в компании.

Проблемы с SSJ-100 стали предметом широкого обсуждения после того, как в мае прошлого года Superjet-100 разбился во время демонстрационного полета в Индонезии. На борту находились 45 человек, в том числе восемь россиян. Все они погибли.

SLON.RU; 07.03.2013; ЛОУКОСТЕР ПРИШЕЛ В РОССИЮ, НО СТАНУТ ЛИ БИЛЕТЫ ДЕШЕВЫМИ?

Эпопея с «прилетом» в Россию одного из двух европейских грандов низкобюджетных перевозок – британской авиакомпании easyJet, похоже, подошла к завершению. Уполномоченная с российской стороны «Трансаэро» все-таки подписала коммерческое соглашение с назначенным перевозчиком из Великобритании, что открыло ему путь в Москву. Правда, не во Внуково, как предполагалось раньше, а в Домодедово – «Трансаэро» же, наоборот, перебирается во Внуково. При этом детали соглашения, как всегда, остались конфиденциальными. Но событие это интересно не само по себе, а как отражение того, что происходит в российской авиации и около нее.

Краткая предыстория такова. После того как весной прошлого года один из британских перевозчиков на московском направлении, British Airways, приобрел другого, BMI, конкурс на частоты по межправительственным соглашениям со стороны Великобритании стал неизбежным. Для «Трансаэро» идеальным вариантом был бы приход ее британского партнера Virgin Atlantic, но авиационные власти Ее Величества решили иначе, и в Россию отправился easyJet. В том числе ими была принята во внимание и обоснованная тарифная политика низкобюджетного перевозчика. 

В декабре прошлого года easyJet начала глубинные продажи на московские рейсы, и выяснилось, что ее цены почти в два раза ниже, чем у «Трансаэро». Причем продажи начались по тарифам, которые были обнародованы при получении согласия британских авиавластей. Но слово «тариф» в России является магическим. Не пожелавший назвать своего имени источник в авиационных властях очень быстро возмутился: «еasyJet начала продажи, не представив в Росавиацию никаких документов, в том числе по тарифной политике. Это нарушение межправительственного соглашения».

Далее, российские власти решили выяснить – не «пахнут» ли низкие цены демпингом. Вообще, сделать это по одному направлению сложно: то, что для еasyJet – норма, для российской компании – демпинг, и наоборот, наши цены для них – запредельные. Хотя бы в силу того, что бизнес-модели у компаний разные.

Но есть и более простой способ – сравнить показатели рентабельности. Для этого ничего не нужно запрашивать, достаточно заглянуть в публичную отчетность. 
Таблица. Рентабельность по операционной прибыли без учета расходов на амортизацию и операционный лизинг (EBITDAR), %

	Авиакомпания
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011

	Трансаэро (отчетность по МСФО)
	13
	15
	11
	13*
	9*

	easyJet**
	17
	11
	8
	12
	14


* оценка 

** финансовый год заканчивается 30 сентября 
расчеты ГК «РЕГИОН»

Как видно из таблицы, показатели разнятся незначительно. Так в чем же была загвоздка? Несколько лет назад топ-менеджер одной из авиакомпаний Евросоюза, летающей на паритете с «Аэрофлотом», рассказал мне об условиях сотрудничества: стоимость билетов при перелете из точки в точку не должна быть ниже, чем у российского национального перевозчика, более 20%. Причем только на направлении между Москвой и тем городом, куда летишь. Если хочешь возить транзитных пассажиров, можешь хоть нулевую цену ставить, но хлеб у российского перевозчика на прямом направлении отнимать не смей. Иначе препоны будут возникать на каждом шагу. Вот и получается, что подобные «условия», завуалированные благообразными формулировками, и составляют коммерческую тайну коммерческих соглашений между назначенными перевозчиками. 

В последнее время у нас в стране много говорится о необходимости сделать авиаперевозки более доступными, произносится слово «лоукостер», содержание которого понимается превратно. Но опыт прихода настоящего низкобюджетного перевозчика показывает, что слова и дела у нас быстро начинают расходиться. Масштаб расхождений можно будет оценить спустя некоторое время, проанализировав практику ценообразования еasyJet в России.
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