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НЕЗАВИСИМАЯ ГАЗЕТА; ИГОРЬ НАУМОВ; 28.04.2011; КУДА КРИВАЯ ВЫВЕЗЕТ

Расходы на дорожное хозяйство за десять лет сокращены с 2,8 до 1,5 процента ВВП

Идея главы Минтранса Игоря Левитина выделить из расходов дорожного строительства затраты на выкуп и подготовку земельных участков может иметь роковые последствия для налогоплательщиков. Сейчас средства на эти цели выделяют госбюджет и Дорожный фонд. В случае одобрения инициативы министра транспорта затратные функции возложат на муниципалитеты, которые будут вынуждены поставить вопрос о введении нового налога. Однако эта мера вряд ли покроет потребности дорожной отрасли. Многие дороги в России не знают ремонта по 70 лет. Неспособность обеспечить надежное дорожное сообщение даже на маршрутах Москва–Санкт-Петербург или Москва–Шереметьево ясно показывает эффективность власти, которая регулярно сокращает бюджетное финансирование дорожного строительства и закрывает глаза на воровство. 

Вчера в медиацентре «Известий» состоялось обсуждение проблем ценообразования в дорожном строительстве. Чиновники и представители ведомственных НИИ взялись развенчивать миф о чрезмерно высоких затратах на дорожное строительство в России. И «развенчали», доказав друг другу, что наши расходы не только сопоставимы с европейскими, но во многих случаях существенно ниже. Вернее, могли бы быть такими, если изменить существующую систему ценообразования в отрасли. 

Замглавы Федерального дорожного агентства Николай Быстров сообщил, что затраты на подготовку территории и выплату компенсаций собственникам земельных участков и объектов недвижимости достигают 40% общей стоимости строительства дорог. В развитых странах эти функции возложены на муниципалитеты, которые располагают соответствующими административными полномочиями, главное – финансовыми ресурсами. У местных властей российских городов и весей ни того, ни другого нет. 

Однако глава Минтранса Игорь Левитин предлагает перейти на западные стандарты. Если эта идея овладеет правительством и Госдумой, то придется не только наделить муниципалитеты новыми правами и обязанностями, но и определить источник финансирования. В свою очередь, эксперты считают, что возможны два варианта – деньги либо возьмут из Дорожного фонда, либо введут новый местный налог. Последнее будет крайне неприятным сюрпризом для налогоплательщиков, которые кроме транспортного налога теперь платят отчисления в Дорожный фонд с каждого литра бензина. 

При этом никто не гарантирует снижения общих затрат в дорожном строительстве. Существенную экономию можно получить, если подготовку земельных участков под новые автомагистрали начинать задолго до начала реализации проектов – за пять-шесть и даже десять лет. Тогда есть надежда, что цены на землю и объекты недвижимости не взлетят до неприличных спекулятивных высот. У российских чиновников работать по такой методике не получается. «Раньше мы знали, какие деньги выделят отрасли на год. Теперь – на три года», – признался «НГ» Быстров, добавив, что завидует американским коллегам, которые знают свой бюджет на шесть лет вперед. 

Когда постоянно в дефиците деньги на строительство новых автотрасс, то их тем более не хватает на ремонт и содержание существующей дорожной сети. Статистика тут такова: в России сейчас около 644 тыс. км дорог, а необходимо не менее 161 млн. км. При этом всего 38% федеральных трасс и лишь четверть региональных соответствует установленным требованиям. Из-за скверных дорог, по оценке экспертов, потери достигают 3% ВВП страны. 

Правительство вроде бы занимается решением проблемы. Отчитываясь 20 апреля в Госдуме, премьер Владимир Путин назвал сумму расходов на дорожное строительство, заложенную в бюджет-2011, – более 700 млрд. руб. «На 40% больше, чем в прошлом году. К 2020 году планируется модернизировать все федеральные трассы страны», – подчеркнул Путин. 

Однако говорить о том, что увеличенные объемы госинвестиций в дорожное хозяйство страны полностью покрывают потребности, едва ли корректно. Надо учитывать, что госрасходы на дорожное хозяйство за последние 10 лет сократились с 2,8% ВВП в 2000 году до 1,5% ВВП в 2009 году, по данным Всемирного банка. Если в 2000 году было построено и реконструировано около 6,9 тыс. км автодорог, то в 2009 году этот показатель составил всего 3 тыс. км. Капремонт в 2000 году был проведен на 30,2 тыс. км автотрасс, а в 2009 году – на 10,3 тыс. км. 

Для сравнения – Китай с 1990 года в развитие автодорожной сети ежегодно инвестирует около 3,5% ВВП. При этом надо учитывать, что китайский ВВП был впятеро больше российского. Стоит ли удивляться, что китайцы за неделю строили автодорог столько же, сколько россияне за год. Сегодня ситуация ненамного лучше. Уровень финансирования дорог позволяет производить ремонт 1 км федеральной трассы один раз в 10 лет, а 1 км региональных дорог – раз в 70 лет. «При таком финансировании качественных дорог в России не может быть по определению», – признает Быстров. 

Кроме недофинансирования дорожная отрасль страдает и от банального воровства. 

Официальный уровень затрат на содержание километра дорог России в 3–5 раз превышает аналогичные расходы в Финляндии – отмечается в отчете Всемирного банка (ВБ). И тут представителям Минтранса трудно спрятать явный перерасход сомнительной статьей по выкупу земель. Причинами аномально высоких расходов на содержание дорог скорее всего являются недостаточная конкуренция в дорожной индустрии, а также утечка средств и коррупция – отмечается в отчете ВБ. 

GZT.RU; 27.04.2011; ЧИНОВНИКИ НАШЛИ ОБЪЯСНЕНИЕ ДОРОГОВИЗНЕ РОССИЙСКИХ ДОРОГ 

Росавтодор опроверг миф о дорогих российских дорогах 

Построить дорогу в России не дороже, чем в Европе, уверяют в Росавтодоре. Но ее качество оставляет желать лучшего, что автоматически означает повышенные расходы на постоянные ремонтные работы. Предложения по решению проблем у профильных ведомств есть, но не факт, что они не приведут к новым статьям расходов и росту бюрократии. 

Стоимость строительства дорог в России невелика и некорректно утверждать, что она в три раза выше европейской, убеждали журналистов эксперты отрасли в ходе круглого стола «Ценообразование в дорожном строительстве», проведенного 27 апреля газетой «Известия». 

Существенная разница вызвана тем, что в Европе принято публиковать чистую стоимость строительных работ, в то время как российское законодательство включает сюда проведение проектных работ, подготовку территории и компенсационные затраты владельцам изымаемых участков. «На некоторых рекордных объектах стоимость компенсационных затрат и переноса коммуникаций достигает до 40% от стоимости всего объекта», подчеркнул заместитель руководителя Росавтодора Николай Быстров, приведя в пример Королевскую развязку. 

Бизнесмены и дороги 

Ситуация с заявленной дешевизной российских дорог, впрочем, может и измениться, судя по росту расходов на материалы. Представитель Росавтодора рассказал, что из средств, выделяемых на строительство автодорог федерального значения, около 15% идет на оплату труда рабочих, 20% на топливо-энергетические ресурсы, 17% требуется на приобретение и обслуживание машин и механизмов. От 48 до 60% уходит на материалы. Каждая из статей расходов имеет тенденцию расти. 

Существенную разницу с другими странами составляет и организация работы по дорожному строительству в связи с климатической и геологической особенностью. Так, в Финляндии, благодаря расположению, возле любого строительства дороги сразу разрабатывается каменный карьер, откуда и поступает щебень для строительства дальность перевозки с карьера до 5 километров. «Средняя дальность перевозки щебня по территории РФ 700 км, говорит Быстров. В Москву возят из Карелии, из Ленинградской области. В результате в стоимости щебня 65-70% составляет стоимость перевозки». 

Впрочем, не только стоимость щебня способна в разы увеличить дорожное строительство в России по сравнению с европейским. Неизбежные расходы на топливо и электроэнергию добавляют неудобств. На постоянный рост тарифов жалуются и граждане, которые потребляют значительно меньше бензина и электричества. А для дорог помимо строительства требуются и огромные эксплуатационные расходы на освещение. Причем, по признанию Николая Быстрова, никаких скидок на оплату оптовому надежному потребителю электроэнергии не предоставляется. 

Нормам отвечают меньше 40% дорог 

В качестве положительного факта эксперты подчеркнули, что по сравнению с той же Финляндией требования, выдвигаемые к Российским дорогам, значительно выше. Так, правила эксплуатации финских дорог допускают наличие снежного наката и устанавливают норму скорости на такой дороге в 50 км/ч, в то время как при зимнем режиме эксплуатации российских дорог требуется возможность для скорости 90 км/ч, рассказал гендиректор РОСДОРНИИ Константин Могильный. 

Только вот, как позднее признал представитель Росавтодора, эксплуатационным требованиям соответствуют только 38% федеральных дорог. В соответствии с бюджетом на ремонт, в 2010 году было отремонтировано более 4 тыс. км федеральных дорог (общая протяженность более 50 тыс. км). «Это означает, что один погонный километр федеральной дороги ремонтируется 1 раз в 10 лет», говорит Николай Быстров. Территориальных дорог значительно больше (около 600 тыс. км), в 2010 году отремонтировано около 11 тыс. км. «При нынешних затратах 1 погонный километр таких дорог ремонтируется раз в 70 лет», продолжает представитель Росавтодора. 

И результат сразу становится наглядным. Если в Москве за состоянием дорог начали более-менее следить, то за пределами столицы положение становится фатальным. По рассказу руководителя межрегионального союза «Дальнобойщик» Валерия Войтко, на федеральной дороге, рассчитанной на осевую нагрузку в 10 тонн, вполне может быть вывешен знак максимальной нагрузки на ось в 3 тонны. То есть требования по нагрузке снижены на 70%. 

Судя по репликам экспертов, виноваты в состоянии дорог буквально все. С одной стороны грузоперевозчики. Представитель дальнобойщиков признал, что действительно многие грузовые фуры превышают весовые параметры. «Свыше 20% перевозок идет с нарушением», отметил Войтко. 

Вопрос в том, что действующие требования уже не отвечают потребностям российских грузоперевозок, в частности ГОСТы, по которым строятся нынешние дороги, не соответствуют современному грузопотоку. Таким образом, строятся дороги по-прежнему, но содержание их обходится существенно дороже, объяснил заместитель гендиректора по развитию «Мостотрест» Максим Бакшинский. 

Виноваты и нефтяники, которые отказываются инвестировать в разработку более долговечного битума, на базе которого асфальт приобретает срок эксплуатации до 10 лет. В связи с этим вскоре может быть принято решение о массовом строительстве дорог из цементо-бетона. По словам вице-директора департамента дорожного строительства Минтранса Андрея Тимочкина, их преимущество не столько в дешевизне строительства, сколько в экономии на ремонте срок эксплуатации бетонной дороги около 20 лет. Цемент вместо асфальта 

В проектировании сейчас находятся 10 цементно-бетонных объектов, подтвердил Николай Быстров. Их общая протяженность составит 240 км. Это будут отрезки направлений на Украину, Новосибирск, северное направление на Волгу. На один квадратный метр цементно-бетонного покрытия при толщине 30 см требуется 120 кг цемента. Средняя мировая стоимость цемента на данный момент составляет $70 за тонну. 

Преумножаем сущности 

Деятельность по улучшению состояния дорог и удешевлению строительства ведется активная, вопрос, правда, в ее результативности. Так, принятие новых ГОСТов для внедрения более современных, соответствующих уровню автомобилизации материалов пока что приводит только к преумножению бюрократических структур. Представитель Минстранса признал, что такими правами не обладает, при ликвидации Министерства транспортного строительства подобные полномочии перешли к Минрегионразвития, где не видят смысла в новых техрегламентах. Сейчас Минстранс ставит вопрос о необходимости создания нового технического комитета. 

Убедить население в том, что при низком качестве дорог они не являются в разы более дорогими, нелегко. Тем не менее публиковать чистую стоимость строительства так, как это делается в Европе, Росавтодор не торопится. «Бюджетное планирование построено так, что эти деньги (компенсации, подготовка земель к строительству. GZT.RU) отнесены к стоимости объекта», сослался Николай Быстров на законодательство. В других странах эти расходы финансируются из других источников. Уже готовится предложение главы Минтранса Игоря Левитина о том, чтобы эти деньги были перенесены на другую статью. Источник дополнительных средств помимо дорожных фондов, которые сейчас финансируют дорожное строительство, Быстров не смог назвать. 

Несмотря на отсутствие дополнительных источников доходов, Росавтодор выразил готовность ежеквартально отчитываться о собственных расходах. «К концу года на сайте Росавтодора любой желающий сможет ознакомиться с расходами по любому строящемуся объекту», пообещал Николай Быстров.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ШАДРИНА; 28.04.2011; ТАРИФ ДО ФОНАРЯ

Федеральную антимонопольную службу надо попросить обратить внимание на ситуацию с тарифами для освещения федеральных трасс, предложили вчера эксперты в рамках «круглого стола», посвященного стоимости и содержанию трасс.

Заместитель главы Росавтодора Николай Быстров обратил внимание на то, что фонари горят все темное время суток, но ночной тариф не всегда рассматривается при расчетах с поставщиками электроэнергии.

При этом за каждый киловатт дорожники платят бюджетные деньги и всегда рассчитываются вовремя, но не все энергетические компании в регионах, видимо, понимают это. По словам Быстрова, переговоры с одним из поставщиком о снижении стоимости электроэнергии для дорожников и о введении ночного тарифа привели к тому, что окончательная сумма в квитанции стала выше. И не только из-за того, что электричество подорожало для всех пользователей.

Напомним, что, по данным Росстата, в конце прошлого года мегаватт- час стоил дорожникам в среднем 3 тысячи 200 рублей, а в конце 2009 года его стоимость была на 600 рублей меньше. Угрожающие размеры приняли и затраты дорожников на подключение к электросетям и коммуникациям. Они составляют внушительную сумму в смете строительства дорог. Выросли цены и на дизельное топливо, которое является основным для дорожной техники.

Раскладка по расходам средств на строительство автодорог федерального значения выглядит сегодня так: оплата труда – 15 процентов, обслуживание и закупка машин и механизмов – 17 процентов, топливо и энергоресурсы – 20 процентов, исключая подключение к коммуникациям, и закупка материалов – 48 процентов. Причем в стоимость материалов входит и тариф на их транспортировку.

Быстров отметил, что все любят сравнивать российские и финские дороги. Однако не учитывают, что гравий и бетон в Финляндии производится практически на месте и расстояние его транспортировки составляет всего несколько километров. В России же щебень приходится возить иногда за 700 километров. И в стоимости щебня 65-70 процентов – это затраты на перевозку. По словам Быстрова, в результате в готовых асфальтобетонных смесях затраты на перевозку составляют 40 процентов. Это, конечно, сказывается и на стоимости дорог. Вполне возможно, что другая тарифная политика на транспортировку может снизить и цену одного километра трассы. Однако в любом случае деньги как на компенсацию транспортных расходов, так и на строительство дорог, скорее всего, все равно придется выделять из федеральной казны.

Эксперты сравнивали и стоимость эксплуатации дорог в Финляндии и России. И вышло, что их содержание у нашего соседа, основываясь на официальных цифрах, выше. При этом наши требования по содержанию дорог другие. Если в Финляндии зимой скорость движения по трассе составляет 50 километров в час, и в связи с таким ограничением трассу просто не чистят, то в России ограничение до 90 километров в час, а это совсем другой режим эксплуатации, отмечают эксперты.

Представители дорожно-мостового строительства отметили, что надо более внимательно подходить к подготовке строительства. Тогда и непредвиденных расходов на прокладку трассы не будет. Здесь много вопросов. Иногда строители заходят на территорию, где не выведены коммуникации, и если по документам строительство уже начинается, то по факту приходится решать вопросы подготовки территории. В том числе, землеотводов. И с этим сталкиваются многие подрядчики. Тогда как строители должны входить на территорию уже подготовленную, с хорошо просчитанной документацией, в том числе включающую расчеты по росту цен на электроэнергию, инфляционные риски. Все это надо закладывать в начальную стоимость. Ведь дорога строится обычно два-три года, а за это время макроэкономическая ситуация меняется и по факту стоимость строительства становится выше. При правильно составленных прогнозах можно уложиться в заложенную стоимость, не влезать в кредиты для продолжения строительства, которые также повышают цену каждого километра трассы.

Эксперты предложили пересмотреть и ГОСТы, которые были разработаны лет 20 назад, когда не было такой сильной нагрузки на полотно. Теперь более интенсивная миграция грузов, а расчеты для строительства дорог остались прежними. В результате дорожников винят в плохом качестве дорог, в том, что они быстро выходят из строя. Представитель Росавтодора подчеркнул важность принятия поправок в федеральный закон о госзакупках, где пока что не учитывается квалификация подрядчика. В результате выигрывают компании, которые просто демпингуют по цене, у которых нет ни хороших специалистов, ни нормальной техники. По словам Быстрова, часто это бывают фирмы-однодневки, которых уже и через полгода нет, и не к кому обращаться за выполнением гарантийных обязательств по строительству дорог. Напомним, что если в 1990-е годы гарантия на дорогу была всего лишь год, то теперь минимальный срок составляет четыре года, а в основном в договорах прописываются обязательства по устранению недоделок на 7 лет. При этом Росавтодор даже с крупными компаниями, которые, видимо, привыкли работать по старинке, не неся особой ответственности за построенную дорогу, разбирается в суде. И суммы претензий составляют миллионы рублей.

Быстров развеял миф о «дешевых» китайских дорогах. На самом деле, сказал он, по официальным данным, они сейчас одни из самых дорогих. В Китае пару лет назад решили прокладывать трассы из более прочных материалов, что значительно повысило цену строительства, но и улучшило их качество. В стране практически отказались от дорог с минимальной степенью нагрузки. Однако мы прекрасно знаем, сказал Быстров, что с введением такой политики в Китае стало больше платных трасс. И дорожники окупают свои капиталовложения.

РИА «НОВОСТИ»; 27.04.2011; ФСФР ЗАРЕГИСТРИРОВАЛА ДЕБЮТНЫЙ ВЫПУСК ОБЛИГАЦИЙ «АВТОДОРА» НА 3 МЛРД РУБ 

Федеральная служба по финансовым рынкам (ФСФР) России зарегистрировала дебютный выпуск облигаций государственной компании «Российские автомобильные дороги» в объеме 3 миллиардов рублей, говорится в сообщении ведомства. 

К размещению по открытой подписке на ФБ ММВБ планируются облигации серии 01 в количестве трех миллионов штук номиналом 1 тысяча рублей, выпуску присвоен государственный регистрационный номер 4-01-00011-Т. 

В январе набсовет «Автодора» принял решение о размещении пятилетних облигаций на 5 миллиардов рублей. 

В конце прошлого года правительство РФ утвердило предоставление госгарантий госкомпании «Автодор» по облигационному займу на 3 миллиарда рублей. 

Государственная компания «Российские автомобильные дороги» («Автодор») создана в 2009 году для развития сети скоростных платных магистральных автомобильных дорог в РФ. Компания привлекает инвестиции в дорожную сферу в рамках государственно-частного партнерства; в ее функции входят доверительное управление дорогами, их строительство и реконструкция. «Автодор» может выступать заказчиком при проектировании, строительстве, реконструкции, капремонте, ремонте и содержании автодорог; взимать плату за проезд; заключать концессионные соглашения и осуществлять полномочия концедента.

КОММЕРСАНТЪ; ИРИНА ПАРФЕНТЬЕВА; 28.04.2011; ОТ ГЛОНАСС НЕ СПРЯЧЕШЬСЯ 

Коммерческим автоперевозчикам дали время на ее закупку до конца 2011 года 

С 1 января 2012 года за отсутствие на коммерческом и спецтранспорте навигационной системы ГЛОНАСС планируется ввести штраф: для водителей – в размере 2,5 тыс. руб., для предприятий – 30 тыс. руб., предложил Минтранс соответствующие поправки к КоАП. При этом еще в феврале министерство было куда менее гуманно к транспортным компаниям – штраф мог достигать 50 тыс. руб., а применять новые поправки планировалось уже с 1 июля текущего года. Смягчить наказание за навигаторы министерство решило из-за возможности серьезных потерь для малого бизнеса, в частности такси и экспедиторов. 

Согласно проекту постановления правительства «О внесении изменений в Кодекс РФ об административных правонарушениях», опубликованному на сайте Минэкономики (с целью проведения публичных консультаций; разработчик – Минтранс), с 1 января 2012 года отсутствие навигационной системы ГЛОНАСС или ГЛОНАСС/GPS на транспорте повлечет за собой административный штраф: на водителя в размере 2,5 тыс. руб., на юрлицо и индивидуального предпринимателя – 30 тыс. руб. Пока речь идет только об оснащении системой для спецтранспорта, осуществляющего перевозку пассажиров (лицензионное такси, общественный транспорт), опасных, тяжеловесных и (или) крупногабаритных грузов. Проверять наличие ГЛОНАСС в пунктах техосмотра (еще один проект правительственного постановления, также опубликованный вчера на сайте Минэкономики) ГИБДД начнет с 1 июля 2012 года. 

Предложенный вариант санкций значительно мягче первоначальной версии Минтранса, представленной в феврале. Тогда министерство настаивало на тех же 2,5 тыс. руб. для водителя, но также вводило санкции в размере 5 тыс. руб. для должностных лиц, ответственных за техническое состояние и эксплуатацию транспортных средств, а также 50 тыс. руб. для юридических лиц. Более жесткими были и сроки введения поправок – с 1 июля 2011 года. Но, как пояснил вчера «Ъ» представитель Минтранса, заявленные сначала «сроки были не слишком реалистичными», и в итоге введение поправок было решено перенести на 1 января следующего года. «Введение системы санкций за отсутствие ГЛОНАСС на транспорте – это, по сути, была единственная эффективная мера по ее внедрению»,– признает собеседник «Ъ». 

Правда, согласно данным «Российских космических систем», если в 2008 году было внедрено порядка 10 тыс. навигационных систем, то в 2010-м уже порядка 100 тыс. (прогноз на 2011 год – от 200 тыс.). Кроме того, по словам собеседника «Ъ», министерству долго пришлось согласовывать и «делать более гуманными» сами размеры штрафов, которые «представители бизнеса называли во время дискуссий и совещаний грабительскими». «Представители бизнес-сообщества во время встреч ссылались на то, что и сама навигационная система не слишком дешевая (до 20 тыс. руб.), а высокие штрафы за отсутствие навигатора могут и вовсе повредить бизнесу, особенно малому, например небольшим компаниям по оказанию услуг такси или экспедиторским службам»,– пояснил он. 

Поручение ввести административную ответственность за отсутствие ГЛОНАСС Минтранс получил по итогам совещания у российского премьера Владимира Путина летом прошлого года. Согласно протоколу заседания (от 10 августа 2010 года N ВП-П7-44пр), участники совещания пришли к выводу, что «в регионах РФ начато внедрение спутниковых навигационных технологий, однако в целом уровень оснащенности, а также использование... остаются низким». В начале апреля уже этого года Владимир Путин заявил, что в 2011 году будет разработана новая федеральная целевая программа развития системы ГЛОНАСС, которая будет ориентирована на «практическое внедрение навигационных технологий в большинство отраслей экономики страны». Представитель федерального сетевого оператора ОАО «Навигационно-информационные системы» (НИС ГЛОНАСС; отвечает за коммерциализацию системы) уверяет, что «на российском рынке навигационного оборудования будет достаточно для обеспечения выполнения госпрограммы». 

Установка системы ЭРА ГЛОНАСС (экстренное реагирование при авариях) для частных лиц на автомобили, выпущенные до 2013 года, как пояснил в середине апреля представитель НИС ГЛОНАСС Андрей Ионин, пока будет добровольной. 

RBC DAILY; МИЛАНА ЧЕЛПАНОВА; 27.04.2011; МИНТРАНС НАСТАИВАЕТ НА ПРОДАЖЕ КОНТРОЛЬНОГО ПАКЕТА «ТРАНСКОНТЕЙНЕРА»

Вокруг приватизации «дочек» Российских железных дорог (РЖД) в правительстве возникли споры. Хотя совет директоров РЖД уже принял решение о продаже блокпакета акций «Трансконтейнера», Минтранс настаивает на полном выходе железнодорожной монополии из числа акционеров перевозчика.

Минтранс продолжает настаивать на продаже контрольного пакета «Трансконтейнера» на аукционе, сообщил вчера замминистра транспорта Андрей Недосеков. При этом транспортное ведомство предлагает продать 50% плюс одна акция перевозчика не в 2011 году, как рассчитывали РЖД, а в 2012 году.

Свою позицию Минтранс объясняет намерением профинансировать дефицит инвестпрограммы РЖД в 2012 году. «Выгоднее было бы продать контрольный пакет, потому что за него можно получить больше денег, чем если продавать частями», ранее пояснил позицию транспортного ведомства глава Минтранса Игорь Левитин.

РЖД же планируют оставить у себя блокпакет «Трансконтейнера». В середине апреля совет директоров монополии предварительно одобрил продажу 25% плюс одна акция контейнерной компании на аукционе в 2011 году. Выяснить позицию Мин­экономразвития, которое также участвует в обсуждении продажи «дочек» РЖД, РБК daily вчера не удалось.

В случае если правительство решит продавать контроль в «Трансконтейнере», покупатели должны будут заплатить не 10,7 млрд руб. (именно столько, по оценке РЖД, стоит блокпакет контейнерного оператора), а как минимум в два раза больше. Но это не смущает потенциальных покупателей доли в «Трансконтейнере». В FESCO, которая наряду с Globaltrans претендует на пакет в перевозчике, заявили, что в любом случае будут участвовать в аукционе, какие бы условия правительство ни выдвинуло. Получить комментарии от Globaltrans вчера не удалось.

По словам аналитика Rye, Man & Gor Securities Константина Юминова, у Globaltrans и FESCO равные шансы на покупку доли в «Трансконтейнере». «У FESCO есть кэш, у Globaltrans хороший денежный поток плюс низкая долговая нагрузка», поясняет он. Г-н Юминов также предположил, что Globaltrans интересуется «Трансконтейнером», чтобы впоследствии отдать контроль FESCO в обмен на ее долю в «Трансгаранте». «С бизнесом как раз этой компании у Globaltrans наибольшая синергия: структура грузоперевозок «Трансгаранта» сходна со структурой перевозок Globaltrans»,   поясняет эксперт.

МОСКОВСКАЯ ПРАВДА; ИРЕНА ТАТОНОВА; 28.04.2011; УЛЕТНЫЙ КОДЕКС 

Невозвратные билеты – явной прибыли приметы

Министерство транспорта РФ выступило с инициативой увеличить срок возврата билетов без штрафа с одних суток до пяти и вернуть отмененное несколько лет назад понятие невозвратных билетов. Такие поправки предлагается внести в Воздушный кодекс страны. По-моему, для любого нормального потребителя такие поправки – настоящий улет. Не в прямом, а в переносном смысле. Ведь сейчас пассажиры могут вернуть билеты без финансовых потерь за сутки до отправления рейса. Если же поправки пройдут в Госдуме, то вернуть билет без штрафа можно будет только за пять суток. Где логика? Авиаперевозчики объясняют штрафные санкции своими издержками в случае возврата билета незадолго до вылета. Дескать, за пять дней и даже за трое-четверо суток билет можно без проблем пристроить в другие руки.

Конечно, в Минтрансе оговариваются: размер сбора не должен превышать 25 процентов от стоимости авиабилета. Но мы-то знаем, что билетики бывают порой такие недешевые, что четверть их цены представляет собой весьма внушительную сумму. Да и за что ее отдавать? Ну, понятно, если десять пассажиров одномоментно прибегут, запыхавшись, к рейсу, буквально во время регистрации и станут сдавать свои билеты. Тут вопросов нет: какой компании захочется гонять полупустой самолет? Он же горючее все равно жрет, несмотря на то, что некий Вася Пупкин отказался лететь по уважительной причине – внезапно затемпературил и ослаб здоровьем. Но требовать штраф за целых несколько суток!

- Одна моя знакомая родом из Иркутска проживает нынче в Закавказье, – рассказывает москвичка Ирина Захарова. – Каждый год к ней в гости из Иркутска приезжает родственница: сначала летит до Москвы, а потом пересаживается на рейс уже в южную республику. Перелет долгий, стоимость дороги в оба конца представляет собой весьма крупную сумму. Однажды ей пришлось отменить поездку по семейным обстоятельствам (болезнь мужа) и сдать билеты за двое суток до отъезда, пардон, вылета. Тогда все обошлось без потерь. Если внести предложенные Минтрансом поправки, то хозяин дорогостоящих билетов недосчитается кругленькой суммы. Конечно, авиакомпании таким образом покроют те потери, которые они несут при продаже авиабилетов дальневосточным льготникам. Хотя, насколько я знаю, государство за эти льготы выплачивает им субсидии.

Однако неприятности поджидают не только тех, кто не скупится на дорожные траты. Поправки предлагают вновь ввести понятие невозвратных билетов – дешевых, тех, что куплены в рамках специальных акций и распродаж. То есть на законном основании вы потеряете несколько тысяч только потому, что внезапно заболели или у вас, не дай бог, скоропостижно скончался член семьи и стало не до турпоездок.

- Подобные предложения Министерства транспорта вызывают у специалистов нашей организации лишь негодование, – комментирует председатель Общества защиты прав потребителей «Общественный контроль» Михаил Аншаков. – Увеличение срока возврата авиабилетов без штрафа ущемляет права потребителей. Нельзя с точностью до пяти суток предугадать, что может случиться перед отъездом. Накануне вылета у людей могут измениться обстоятельства по весьма уважительным причинам. Наконец, человек может просто передумать. Не надо забывать: случается, что авиакомпании незадолго до вылета переносят рейсы на другое время. Это может не устроить пассажира и заставить его отказаться от полета. В нашей стране задержки авиарейсов случаются очень часто, стало быть, и отказов от полетов может быть немало. Почему в таком случае должен страдать потребитель?

Специалисты Общества защиты прав потребителей еще раз заостряют внимание общественности: в случае прохождения поправок авиакомпании без особых проблем смогут перепродавать возвращенные билеты. Не станет ли это необоснованной возможностью зарабатывать сверхприбыли? Ведь новому клиенту билеты будут продаваться за полную стоимость, несмотря на то, что с предыдущего «хозяина» был стребован штраф.

- Закон о защите прав потребителей гласит, что потребитель имеет право отказаться от услуги, компенсировав лишь фактически понесенные затраты, – продолжает Михаил Аншаков. – А за пять дней до вылета, когда есть реальная возможность реализовать билет, какие могут быть затраты? Кстати, наша организация в начале года направила в Министерство транспорта поправки в Воздушный кодекс РФ по вопросам увеличения ответственности перевозчика за задержку отправления самолетов и необходимости привести данные нормы в соответствие с европейскими. Но они не были приняты во внимание.

Да, уж. Многие отечественные организации не хотят мириться с формулировкой «Клиент всегда прав». А в чиновничьей среде вообще долгие годы процветало бессовестно присвоенное право цыкать на народ (достаточно вспомнить недавно рассказанный нашим премьером анекдот про то, как ЦК цыкает, а ЧК чикает). И от этой привычки не так просто отказаться. У нас всегда прав тот, кто услуги предоставляет: например, ЖКХ и сотовая связь с их манерой списывать на потребителя все свои потери; банки, которые никак не отучатся зарабатывать на нас сверхприбыли; швея в ателье, которая запросто переносит на более поздние сроки даты примерок, а при оплате заказа ждет от вас «на лапу» сверх официальных сумм. Перечислять можно много и долго. Положение дел одинаково практически во всех сферах нашей жизни. В том числе и в системе авиаперевозок. У москвичей, да и у всех россиян, немало жалоб на тарифную политику авиаперевозчиков. Достаточно послушать разговоры тех, кто любит путешествовать или летает по стране и миру по долгу службы. Массу нелицеприятных откликов на эту тему можно «накопать» в интернете. При этом многие «руководящие и направляющие» структуры ссылаются на то, что они не вправе вмешиваться в хозяйственную деятельность авиаперевозчиков. А зачем же тогда такие структуры существуют? Может, они и не имеют права на окрики и приказы, но есть масса других методов – более гибких и эффективных.

- У нас в стране весьма слабо соблюдается баланс интересов потребителей и бизнеса, – говорит Михаил Аншаков. – У предпринимательских структур есть возможности для лоббирования своих интересов. А противовеса, отстаивающего интересы потребителей, нет. Поэтому за счет потребителей решаются многие финансовые вопросы.
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