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РИА «НОВОСТИ»; 18.01.2012; РАБОТА МОСКОВСКИХ АЭРОПОРТОВ ПОД ОДНОЙ УПРАВЛЯЮЩЕЙ КОМПАНИЕЙ НЕЦЕЛЕСООБРАЗНА – ЭКСПЕРТЫ

Группе «Ренова» Виктора Вексельберга, в случае покупки международного аэропорта «Домодедово», нецелесообразно объединяться с другими московскими аэропортами, но окончательное решение о сотрудничестве будет приниматься на уровне правительства, считают опрошенные агентством «Прайм» эксперты. 

Накануне Вексельберг заявил, что рассматривает возможность покупки столичного аэропорта «Домодедово» и не исключает возможности, что может привлечь к этой сделке партнеров. 

В декабре прошлого года стало известно, что акционеры «Домодедово» наняли инвестбанк Goldman Sachs в качестве консультанта для возможной продажи аэропорта. По данным источника в банковских кругах, акционеры «Домодедово» рассчитывают получить за этот актив и сопряженные с ним бизнесы 5 миллиардов долларов. При этом по оценке источника, эта цена явно завышена. Ранее эксперты, опрошенные агентством «Прайм», называли справедливой цену в 3-3,5 миллиарда долларов. 

При этом председатель совета директоров и совладелец «Внуково» Виталий Ванцев сообщал, что рассматривает совместно с партнерами возможность покупки «Домодедово». Однако его оценка также ниже ожиданий продавцов – 3 миллиарда долларов. 

НА УПРАВЛЕНИЕ ВЗЯЛИ В конце прошлой недели, глава Минтранса Игорь Левитин сообщал, что управляющая компания для «Шереметьево» и «Внуково», скорее всего, будет привлечена в 2013 году после объединения двух аэропортов. При этом Левитин не исключил, что создание единой управляющей компании для трех аэропортов московского авиационного узла, включая «Домодедово» целесообразно, но с «Домодедово» пока никто переговоров не вел. 

Левитин пояснил, что повышение конкурентоспособности МАУ повлияет на эффективность инвестиций в инфраструктуру и на возможность специализации аэропортов по видам деятельности. 

Ранее Ванцев также не исключал такого варианта развития событий, если он с партнерами станет владельцем «Домодедово». 

КОНКУРЕНЦИЯ ДОЛЖНА БЫТЬ По мнению экспертов, опрошенных агентством «Прайм», вероятность того, что Вексельберг станет владельцем «Домодедово» велика. 

Аналитик «Альфа банка» Владимир Доргов отметил, что у «Реновы» большая заинтересованность в покупке «Домодедово», и компания вместе с партнерами может себе это позволить. 

Аналогичного мнения придерживается и аналитик ИФК «Метрополь» Андрей Рожков. «Считаю, что сделка реальна, учитывая что Вексельберг уже имеет подобного рода активы и обладает финансовыми возможностями (собственными и заемными) для приобретения», – сказал он. 

Оценивая возможности объединения всех трех аэропортов под одной управляющей компанией, эксперты также были единодушны. По словам старшего аналитика ИК «Финам» Дмитрия Баранова, это объединение под одной управляющей компанией вряд ли возможно, поскольку здесь нет логики. 

Доргов добавил, что «Ренове» нецелесообразно отдавать в управление свой аэропорт, поскольку компания выстраивает свой собственный аэропортовый холдинг. «Возможно, он будет развивать «Домодедово» с партнерами, возможно привлечет управляющую компанию», – отметил эксперт. 

Рожков также считает, что окончательное решение о форме сотрудничества будет принято на уровне правительства РФ. 

Аналогичного мнения придерживаются и другие эксперты. 

ЧАСТНЫЙ АЭРОПОРТ «Домодедово» – крупнейший аэропорт России, доля его пассажиропотока от общего объема в Москве составляет 46%. 

Председатель совета директоров аэропорта Дмитрий Каменщик в июле заявил, что «Домодедово» не исключает в перспективе IPO, но в ближайшее время не планирует его проведение. В ответ на сообщения ряда СМИ о продаже пакета акций аэропорта, он также сказал, что компания не ведет никаких переговоров. 

Нынешние планы акционеров «Домодедово» продать акции аэропорта эксперты по-прежнему связывают с тем, что руководство аэропорта хочет обезопасить свой бизнес от вмешательства государства. 

«Домодедово» – одна из самых закрытых российских компаний. На момент подготовки компании к IPO председатель ее совета директоров Каменщик являлся бенефициаром 100% акций DME Limited, холдинговой компании аэропорта. Однако позже он отказывался раскрыть структуру акционеров, объясняя это опасениями рейдерских атак. 

Власти РФ заинтересовались собственниками «Домодедово» после двух крупнейших ЧП – задержки сотен рейсов в конце 2010 года из-за ледяного дождя и проблем с энергоснабжением, а также теракта в аэропорту 24 января этого года, унесшего 37 жизней. 

Генпрокуратура констатировала, что крупнейший аэропорт страны управляется с помощью офшорных компаний из-за рубежа, а реальные собственники «Домодедово» неизвестны. 

На сегодняшний день из «Домодедово» выполняют полеты 77 авиакомпаний по 233 направлениям по всему миру, 93 из которых уникальны для московского региона. Среди партнеров 48 иностранных авиакомпаний (12 из них представляют страны СНГ) и 29 российских. Пассажиропоток «Домодедово» по итогам 2010 года вырос на 19,2% – до 22,25 миллиона человек.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ВЛАДИМИР БАРШЕВ; 19.01.2012; ТЕХНИЧЕСКИЙ НЕДОСМОТР

Мошенники воспользовались пробелами в законодательстве о проверке машин

Не успел закон о техосмотре вступить в силу, как на его «плодородной» ниве тут же появились компании, явно злоупотребившие «упрощением» процедуры.

Большинство вопросов от региональных операторов, на прошедшей вчера видеоконференции с участием главного автоинспектора страны Виктора Нилова касалось именно того, как поступать при «нечистой» игре, и кто вообще должен это контролировать.

Вчера руководство Главного управления по обеспечению безопасности дорожного движения, Российского союза автостраховщиков, а также представители минтранса провели видеоконференцию по техосмотру, в которой принимали участие все регионы страны. Вопросов оказалось огромное множество.

В большинстве регионов жалуются, что некий оператор выдает талоны техосмотра без осмотра автомобилей. Зовут этого оператора ЗАО «Техосмотр». Он получил аккредитацию в РСА буквально в первый день начала работы по новым правилам. Его «пункты осмотра» есть в большинстве регионов, но только на бумаге. Получается, что это как бы самый распространенный оператор. В то время как у некоторых операторов возникают проблемы с обеспеченностью талонами, этот коммерческий представитель явно не испытывает их дефицита. С проблемой, связанной с этой шустрой фирмой, водители сталкиваются, приехав по адресу пункта техосмотра, принадлежащего ЗАО «Техосмотр». Там они не находят диагностической линии, зато обнаруживают там не то, на что рассчитывали, а офис одной из крупнейших страховых компаний. Там автовладельцев принимают с распростертыми объятиями, выдают талон техосмотра и заключают договор ОСАГО. Без проверки автомобиля. В некоторых регионах местные операторы даже провели собственное расследование. Например, в Хабаровском крае один из операторов зашел в этот офис и спросил, где можно пройти техосмотр. Девочка, которая принимает документы, сказала, что сейчас выйдет, осмотрит машину и оформит техталон. В Калуге бойкий представитель общественного объединения операторов техосмотра не только показал талон ТО, но и полис ОСАГО, выданный на разбитую в хлам машину. Фотографии машины он тоже предъявил.

Дело в том, что при аккредитации в РСА требуются только документы о том, что у компании есть оборудование и есть технические эксперты. Проверок пунктов осмотра на соответствие этим документам никто не проводит. Это одно из условий упрощения процедуры техосмотра. Стать оператором может каждый в заявительном порядке. По словам главы РСА Павла Бунина, если есть жалобы на работу того или иного оператора техосмотра, их необходимо направлять непосредственно в РСА. Дело в том, что каких-то плановых проверок законодательство не предусматривает. Только по жалобам. В свою очередь начальник управления ГУ ОБДД МВД России Александр Борисов напомнил, что существуют еще правоохранительные органы. В данном случае речь идет о явном нарушении закона. Необходимо подать заявление в прокуратуру.

Понятно, что никто из автомобилистов, получивших таким чудом талон ТО и страховку, не побежит жаловаться на эту компанию. Поэтому забеспокоились на этот счет реальные операторы техосмотра. Они закупают оборудование, устанавливают линии, нанимают экспертов, все это стоит денег, а тут появляется компания, которая просто выписывает талон (за деньги) и тут же оформляет страховку.

Впрочем, появлением на рынке мошенников дело не ограничилось. Техосмотр по-новому породил очень много вопросов. Многие региональные подразделения ГИБДД жаловались на нехватку бланков ТО. На это глава ГУ ОБДД МВД России Виктор Нилов ответил, что подразделения во втором квартале 2012 года будут обеспечены бланками, которые выпустят дополнительно за счет федерального бюджета. Но эти бланки нельзя будет передавать операторам.

Руководство ГИБДД Саха – Якутия пожаловалось на то, что у них от места жительства автомобилиста до ближайшего пункта техосмотра расстояние может быть более двух тысяч километров. В районе может быть зарегистрировано 100 машин, поэтому открывать там пункт операторам просто невыгодно. Что делать? На этот вопрос представители минтранса напомнили, что задача местных властей – обеспечить население необходимым количеством пунктов техосмотра. Если на это не идет бизнес, значит, необходимо это сделать за счет средств региона. Возможно, обеспечить передвижными пунктами.

Кстати

Операторы в регионах жалуются на нехватку талонов. Предложено для подтверждения техосмотра использовать диагностическую карту с подписью. Первый замначальника ГУ ОБДД МВД России Владимир Швецов напомнил, что с таким предложением на днях выступил первый вице-премьер правительства Игорь Шувалов. Дано поручение федеральной службе по финансовым рынкам совместно с РСА рассмотреть возможность признания оформленной диагностической карты документом, являющимся основанием для заключения договора ОСАГО, если талонов ТО не хватило.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ДАРЬЯ КЕЗИНА; 19.01.2012; ИЗ КОЛЕИ НЕ ВЫБРАТЬСЯ

Для наказания недобросовестных автоперевозчиков надзорным органам не хватает полномочий 

Что мешает уральским перевозчикам стать более ответственными и добросовестными, а дорожному движению – безопасным? Об этом рассуждает начальник Уральского управления государственного автодорожного надзора Сергей Назаров. 

Сергей Викторович, что сегодня больше всего угрожает безопасности автомобилистов и их пассажиров? 

Сергей Назаров: Мы два года добиваемся создания постов весового контроля. Дорожное полотно разрушается не только из-за низкого качества строительства, но и из-за повышенной нагрузки. Это одна из самых злободневных проблем. Вспомним обрушение моста на федеральной трассе Пермь – Екатеринбург в ноябре, многочасовую задержку движения. Масса грузовика с прицепом, спровоцировавшего обрушение, была порядка 50 тонн. А по правилам должна быть не более 40. Поэтому даже если грузовик двигался со скоростью 70 километров в час, он за счет своей кинетической энергии просто выбил среднюю опору моста. 

На территории Свердловской области нет и никогда не было ни одного стационарного поста весового контроля. А значит, нет и возможности доказать нарушение. Уральские грузовые компании чувствуют безнаказанность, так как до сих пор ни одну из них не удалось привлечь к ответственности за перегруз. Несколько лет назад была принята концепция строительства системы постов весового контроля на федеральных и региональных дорогах, но пока она в основном существует на бумаге. На федеральных трассах на территории Среднего Урала работают две весовые передвижные лаборатории, еще одна есть у областного управления автомобильных дорог. Этого катастрофически мало. В других регионах УрФО их тоже недостаточно: в Челябинской области один стационарный пост, в Тюменской и Курганской – по два. 

Что же мешает создавать такие посты?  

Сергей Назаров: Ограниченные финансовые возможности федерального дорожного агентства и субъекта Федерации. Мы получили первую передвижную лабораторию, только когда подняли этот вопрос перед руководством Свердловской области в 2009 году. А в марте 2010-го написали письмо в прокуратуру, которая вновь напомнила о проблеме губернатору. И только в июне 2011-го УралдорНИИ начал проектировать места размещения стационарных постов и вероятные места передвижения мобильных лабораторий. В Свердловской области предполагается разместить четыре стационарных поста и семь оборудованных площадок для передвижного контроля. Создание одного поста обойдется примерно в 3,5 миллиона рублей. 

Каков механизм контроля? Все шоферы будут обязаны взвешивать свои машины? 

Сергей Назаров: Нет. Сотрудники ГИБДД будут останавливать подозрительные большегрузы и направлять их на специальную площадку. Если контролеры зафиксируют превышение габаритных параметров, водителя заставят убрать лишнее. Кстати, мы предлагаем, чтобы штраф за превышение массы платил не водитель, а компания-грузоотправитель. Что касается ситуации с обрушением моста, известно, что водитель просто приехал на тягаче, взял уже загруженный прицеп и поехал в пункт назначения.  

Наказать грузоперевозчиков непросто. В ходе проверки мы составляем акт с перечнем нарушений, выписываем предписание и даем срок на устранение недочетов. И только если при повторной проверке убедимся, что нарушения не устранены, имеем право обратиться в суд, который может наложить взыскание... лишь за невыполнение предписания. Санкции копеечные: полторы тысячи рублей. Компаниям проще платить штрафы и игнорировать предписания. Думаю, ситуацию поможет исправить качественный закон об автотранспортной деятельности. 

Какие нарушения фиксируются при перевозке пассажиров?  

Сергей Назаров: Организация транспортного обслуживания населения во многих муниципалитетах просто неудовлетворительная. В уставах некоторых муниципалитетов даже не предусмотрен контроль этой сферы, что ведет к нарушениям требований безопасности дорожного движения, недобросовестной конкуренции, конфликтам. Необходимо, чтобы муниципалитеты обеспечили не только организацию транспортного обслуживания населения, но и контроль. Должны быть документально прописаны правила работы и ответственность за оказание некачественных услуг. В полном объеме этого нет ни в одном муниципальном образовании области, хотя подвижки есть. 

Иногда чиновники шлют жалобы на перевозчиков в наше управление. Но привлечь к ответственности компании мы можем только за нарушение лицензионных требований, которые они обычно соблюдают. Разрешать локальные конфликты должны местные власти. Пока это делают только 10 процентов территорий. 

Ощутимое ли наказание несут перевозчики-нарушители? 

Сергей Назаров: Приведу несколько примеров. За 2011 год в Свердловской области произошло 89 ДТП по вине водителей автобусов. Судами наложено на перевозчиков 531 тысяча рублей штрафов. То есть по 5-6 тысяч рублей на каждого. Копейки! Громкое июльское ДТП, когда междугородный автобус врезался в автобус пригородного сообщения: 19 человек травмированы, грубо нарушены правила лицензирования. Суд же переквалифицировал степень тяжести на более легкую и наложил штраф в размере 3000 рублей. Августовское ДТП под Нижним Тагилом: 5 человек погибли, 12 ранены. Решение суда: наказать руководство компании штрафом в 40 тысяч рублей – условно говоря, по 8 тысяч на погибшего. Мы же изначально просили приостановить деятельность этого юрлица на срок до 90 суток. Если бы за это время компания не устранила нарушения, могли бы ходатайствовать об аннулировании лицензии. Проблема в том, что забрать лицензию мы можем только по решению суда. За прошлый год этого не удалось добиться в отношении ни одной компании. Суды весьма лояльны к перевозчикам – срабатывает установка «не кошмарить бизнес». 

Справка «РГ»
 

В полномочия управления государственного автодорожного надзора входят контроль содержания и сохранности автодорог федерального значения и прилегающих к ним полос, участие в расследовании причин разрушения дорог федерального значения, надзор за автотранспортом, осуществляющим перевозку пассажиров, опасных и международных грузов.

МОСКОВСКИЙ КОМСОМОЛЕЦ; ПАВЕЛ ЧУВИЛЯЕВ; 19.01.2012; СКОЛЬКО ЕДЕШЬ, СТОЛЬКО ПЛАТИШЬ

Директор института экономики Михаил БЛИНКИН: «Общественный транспорт вскоре победит личный»

2012 год принес немало нововведений для автомобилистов. Отменен техосмотр, выделены полосы для общественного транспорта в Москве, возвращены дорожные фонды. Что нас ждет дальше? Об этом «МК» спрашивал директора Института экономики транспорта и транспортной политики Высшей школы экономики, члена Общественной палаты РФ Михаила БЛИНКИНА.

- Сергей Собянин вступил в должность мэра Москвы в октябре 2010 года. Ваше мнение: что удалось и что не удалось сделать мэру для улучшения транспортной ситуации в городе?

- Градостроительная политика московских властей стала гораздо более разумной и осмотрительной. Новая городская власть отказалась от нескольких сотен (!) строительных проектов на площадках, не обеспеченных резервами пропускной способности улично-дорожных сетей и возможностей общественного транспорта. Тем самым сделан вполне определенный (пусть и нерадикальный) шаг в сторону соблюдения разумного баланса между тем, что мы на определенном пятачке городской территории можем построить, и тем, как мы будем там ходить и ездить.

Добавлю, что новая администрация провозгласила вполне верный лозунг приоритета общественного транспорта и – самое главное – начала претворять его в жизнь. Составлена государственная программа до 2016 года. По большинству позиций она достаточно взвешенная. В ней, в частности, предусмотрены чрезвычайно энергичные меры в области метростроения и обновления подвижного состава всего общественного транспорта.

А теперь еще одна бесспорная констатация. В 2011 году скорости автомобильного передвижения по Москве стали еще ниже, чем год назад; пробок меньше не стало.

Причины лежат на поверхности. Количество автомобилей в городе продолжает расти, причем темпы роста в 2011 году были заметно выше, нежели в 2009-2010 гг. Развитие улично-дорожной сети идет привычными скромными шажками и в основном в рамках столь же привычной идеи «расширения вылетных магистралей» и «строительства дублеров». Основная масса автомобилистов ни на копейку не изменила привычных стандартов транспортного поведения: мы по-прежнему едем «от двери к двери», даже если «вторая дверь» находится в пешей ходьбе от Кремля; каждые четыре московских автомобиля по-прежнему перевозят общими усилиями не более пяти горожан.

Так что мы продолжаем лить воду в бочку, которая и без того уже полна до краев.

- Что же делать? Какие первоочередные меры должны осуществить городские власти для улучшения транспортной ситуации?

- Транспортные перспективы Москвы по-прежнему остаются крайне тревожными. В части средних скоростей сообщения мы ежегодно теряем 1-1,5 км/час. В 2011 году средняя скорость движения в городе снизилась до отметки ниже 20 км/ч. Мы неуклонно движемся к транспортному коллапсу. Это понятие означает катастрофическое сжатие транспортно-доступного пространства. Оно имеет вполне четкие и наглядные признаки: продолжительность систематических заторов, выходящая за суточный цикл жизни города; формирование транспортно-изолированных фрагментов городской территории, куда придется ездить с ночевкой; появление на рынке недвижимости специфических неликвидов, которые не покупают исключительно в силу их транспортной недоступности. Теперь о мерах, способных все эти неприятности предотвратить или хотя бы как-то смикшировать. Главные из них проходят по разряду транспортного самообучения города и горожан.

Москва не располагает территориальными ресурсами для выполнения функций всероссийского грузового хаба. Несмотря на всю привлекательность грузовых логистик для бизнеса и городского бюджета, от этих функций предстоит избавляться. И чем скорее, тем лучше.

Москва, по крайне мере в центральной и срединной части города, не располагает территориальными ресурсами для материального производства: сборки автомобилей, варки мыла или производства шоколадных конфет. Судя по опыту успешных мегаполисов, продвижение к тотально «поп factory» (неиндустриальному) бизнесу неизбежно. От большой индустрии в городе предстоит избавляться. И чем скорее, тем лучше.

В центральной части города физически невозможно сохранить режим практически свободной и бесплатной парковки. Судя по опыту зарубежных мегаполисов, парковка здесь должна быть жестко зарегулированной и чувствительно дорогой. Соответственно, абсолютное большинство горожан, работающих в центре города и его окрестностях, должны приезжать сюда на общественном транспорте.

Замечу, кстати, что в продвинутых городах мира молодая часть населения – по мере распространения современных рельсовых систем и тотального проникновения wi-fi – стала воспринимать ежедневные автомобильные поездки «дом – учеба» или «дом – работа» как нечто старомодное. Для молодых москвичей, как правило, автовладельцев первого поколения, эта идея пока категорически неприемлема.

Вопрос здесь, разумеется, не только (и не столько!) в социальной психологии. Для пересадки горожан на общественный транспорт настоятельно требуется, в частности, системное транспортное и пешеходное обустройства центральной части города. Без такого обустройства мы никогда не убедим горожанина оставить автомобиль на периферийной парковке. До нужной станции метро он как-нибудь доедет, но что потом? Как он доберется от метро до своего офиса и как доберется от своего офиса до любого другого нужного места в течение рабочего дня?

План такого обустройства должен включать все общераспространенные в европейской практике преференции для трамваев и пешеходов, а также стандартные «антиавтомобильные» ужесточения. Вот гипотетический список этих мер для окрестностей «трамвайной части» Бульварного кольца – от Устьинского проезда до Чистых прудов:

- устройство инженерно-обособленного трамвайного полотна с одновременным обновлением подвижного состава и повышением частоты движения;

- организация одностороннего движения и введение режима «Жилая зона» (знак 5.21) на всех второстепенных улицах;

- введение ограничительного парковочного режима, включая жестко лимитированное количество парковочных мест на проезжей части и тотальный запрет парковки на тротуарах;

- предоставление исключительных парковочных прав местным жителям.

В совокупности все это называется режимом ограниченного автомобильного доступа.

Добавлю напоминание о куда менее очевидных уроках, которые должны усвоить как горожане-автомобилисты, так и начальствующие городские планировщики. Самый главный из этих уроков состоит в том, что переделка Ленинского проспекта или улицы Академика Королева во фривеи («свободная дорога», проложенная в городе) посредством строительства развязок и снятия светофоров – дело не только дорогое, но и вполне бессмысленное.

Суть в том, что на стандартные городские фривеи не выходят подъезды жилых домов, здесь нет пешеходов и остановок общественного транспорта, зато автомобили ездят с высокими скоростями. На наших улицах все наоборот: сюда выходят подъезды жилых домов и выезды из дворов, здесь полно пешеходов, трамваев и автобусов, здесь ездят осторожно и медленно. В советской практике получили распространение проспекты и шоссе – своего рода гибриды или кентавры, которые сочетают признаки как улиц, так и фривеев. Эти гибриды, сколько ни расширяй, все равно крайне неэффективны для обслуживания интенсивного трафика. Не говорю уже о том, как «счастливы» были жители Беговой улицы или Новой Башиловки, оказавшись однажды вместе со своим домом на обочине скоростной магистрали.

Элементарные соображения математической теории транспортного потока плюс опыт дорожного устройства зарубежных мегаполисов за последние полвека вполне определенно показывают: магистрали непрерывного движения без их обособления от пятна застройки неработоспособны. Это деньги на ветер. И деньги не пустяшные: в период 2012-2016 гг. Москва собирается потратить на дорожное строительство более 880 млрд. руб.

- Одной из инициатив, реализованных мэром Собяниным, стали выделенные полосы для движения общественного транспорта. Не везде это стало благом. Например, на Ярославском шоссе от МКАД до метро «ВДНХ» время движения сократилось вдвое, а на Ленинском проспекте, наоборот, увеличилось. Как надо развивать инициативу?

- О необходимости обособления полос для движения общественного транспорта мои зарубежные коллеги говорили и писали начиная с 1960-х годов. Эта институция утверждалась в городах развитых стран по мере достижения рубежа автомобилизации порядка 350-400 автомобилей на 1000 жителей (Москва перешла через рубеж «400» в прошлом году). Ее эффективность прошла проверку временем и практикой. Разумеется, походу реализации необходимы грамотные транспортно-технологические и тарифные решения, а также преодоление ряда наивных социально-психологических установок.

На обособленных полосах должны работать мощные магистральные маршруты с высокой частотой движения, обслуживаемые современным (низкопольным и экологичным) подвижным составом большой вместимости; своего рода наземное метро. Соответственно, необходима четкая стратификация маршрутной сети с выделением магистральных линий и подвозящих маршрутов, курсирующих внутри жилых массивов и кварталов. Такая схема предполагает существенные перемены в системе взаимоотношений города с компаниями-перевозчиками. Она также предполагает решительную коррекцию тарифной системы: нельзя же заставить пассажира заново платить при пересадке с подвозящего маршрута на магистральный!

Добавим к этому необходимость установления чувствительного перепада парковочных тарифов от периферии к центру города: на перехватывающей парковке тариф должен быть минимальным, еще лучше – нулевым; цена на парковочное место близ конечной остановки магистрального маршрута должна кусаться.

Теперь от технологии – к психологии. Выделение обособленных полос для автобусов (или же устройства обособленного трамвайного полотна) означает перевод разговоров о приоритете общественного транспорта в плоскость жестких практических шагов: мы сознательно делаем условия движения для трамваев и автобусов гораздо лучше, а условия автомобильных поездок – гораздо хуже. В этом вопросе не должно быть никаких неясностей и самообманов!

Справедливо ли это? Если работа магистральных маршрутов на обособленной полосе организована правильно, то вполне справедливо. По одной полосе движения в час проезжает не более 800 автомобилей, которые общими усилиями перевозят 1000 горожан, включая водителей. «Правильный» магистральный маршрут может выполнить в 3-4 раза большую транспортную работу. Но если на обособленной полосе работает, как на Метромосту, один старинный троллейбусный маршрут, то ситуация становится крайне несправедливой.

- Помимо московских дорожных проблем есть еще и федеральные. С 2012 года государственный техосмотр отменен. Каковы ваши ощущения как эксперта и как заядлого автомобилиста?

- В качестве эксперта я хорошо знаю зарубежный опыт; в качестве российского автомобилиста я, к сожалению, еще лучше знаю опыт отечественный. В силу этих причин я многократно и публично выступал за неотложное изъятие полномочий по техосмотру из ведения ГИБДД. Казалось бы, нужно радоваться, что в рамках Федерального закона N170-ФЗ решение наконец-то принято.

Организационные неурядицы переходного периода я вынесу пока что за скобки: будем считать, что все как-то наладится. Но, к сожалению, даже с учетом этой оговорки радоваться особенно нечему. Новации ненамного приближают нас к разумным зарубежным образцам и здравому смыслу. Например, я искренне не понимаю, с какой стати фирменные автоцентры, обладающие самым современным диагностическим оборудованием, должны сдавать «экзамен» в Российском союзе автостраховщиков (РСА)? Получается, что раньше святее Папы Римского был у нас инспектор ГАЙ-ГИБДД, а теперь – страховой бизнесмен из РСА. Мой личный опыт, связанный с кузовными царапинами, определенно показывает: этот респектабельный джентльмен полезен для рядового автомобилиста нисколько не больше всенародно осужденного и осмеянного дорожного полицейского.

- Каковы перспективы дорожного строительства в России? Сдвигается ли ситуация с мертвой точки?

- В прошлом году с принятием федерального закона от 6 апреля 2011 года N68-ФЗ в российскую практику была возвращена институция дорожных фондов. Российские нормы в этом вопросе воспроизводит теперь правильные зарубежные аналоги: основным источником образования доходов фонда (во всяком случае на перспективу) принят акциз, заложенный в цену моторных топлив.

Правильность этой идеи нисколько не снимает остроту главной проблемы: ресурсы дорожной сети были и остаются благом, за которое не платят пользователи. Совокупные расходы бюджетной системы на дорожное хозяйство примерно в 2,5 раза ниже ассигнований, потребных для предотвращения деградации сети и ее небыстрого, но хотя бы поступательного развития. Более того, нынешние дорожные расходы лишь на 50% покрываются налогами, связанными с владением автомобилем и пользованием дорогами – акцизами на бензин и транспортным налогом. Остальное покрывается из общего налогового котла.

Эта ситуация ненормальна. Ни одно правительство в мире пока что не сумело и вряд ли сумеет построить дороги за счет налоговых источников общего покрытия, которыми оно обеспечивает расходы на оборону, безопасность, образование, здравоохранение и прочие бесспорные приоритеты. Политики и законодатели всегда найдут траты более важные, чем дорожное строительство, и будут, увы, правы.

Учреждение дорожных фондов задает верный тренд развития механизмов финансирования национальной дорожной сети, но, к сожалению, пока что не решает задачу приведения объемов финансирования в соответствие с реальными проблемами. Ситуация вряд ли сдвинется с места, пока власть, экспертное сообщество и самая широкая автомобильная общественность не заучит старинный заокеанский лозунг: «Highway users must pay their way» («За дороги должны платить пользователи»). Практическое воплощение этого лозунга означало бы существенное и весьма болезненное повышение акцизов в цене моторных топлив.

- А как же социальные гарантии? Не разгонит ли повышение акцизов на бензин инфляцию? Не загнется ли армия и сельское хозяйство от высоких цен на топливо?

- Судя по социологическим замерам в фокус-группах и реакции блогосферы, отношение к этим идеям, как правило, резко негативное. Не стану дискутировать с многочисленными защитниками прав и свобод автомобилистов. Напомню только, что любая квартира, за которую долго не платят, со временем превращается в бомжатник.

Что касается инфляционных рисков, то номинальный, посчитанный «в лоб» негативный вклад предлагаемой меры может составить до 1,2-1,5% годовой инфляции. В реальности этот минус будет уравновешен рядом очевидных плюсов. Во-первых, за счет заметного оживления в сфере дорожного строительства и многочисленных сопряженных с ним сегментах реальной экономики. Во-вторых, за счет выигрышей, связанных с улучшением дорожных условий: прироста транспортно-доступной территории для жилищного строительства в пригородах; повышения мобильности населении; снижения себестоимости автомобильных перевозок и т.п.

Бюджетным потребителям, а возможно, и аграрному сектору повышение цен на топливо придется в той или иной мере компенсировать. Ничего особенно нового здесь не произойдет: цены на бензин и солярку у нас, к сожалению, растут и без всякой связи с дорожными налогами и дорожными фондами.

- Недавно Росавтодор опять высказался за строительство платных дорог. Раньше вы считали идею платных дорог бредовой. А как сейчас?

- Установка на развитие платных дорог базируется на предположении, что, мол, под этим лозунгом в рамках концессионных соглашений и государственно-частного партнерства в дорожное строительство пойдет мощный поток частных и иностранных инвестиций. А инвестиции станут весомой добавкой к бюджетным ассигнованиям в дорожное хозяйство и, соответственно, помогут решить застарелые дорожные проблемы России. Если бы эта гипотеза была верна, я бы немедленно отказался от скепсиса по поводу платных дорог. К сожалению, она неверна.

Мы реконструируем и улучшаем старые федеральные дороги за бюджетный счет с небольшим (иногда чисто символическим) участием собственных средств концессионера, а затем собираемся эксплуатировать эти дороги на платной основе. Не в том беда, что эта плата несправедлива: с учетом сказанного выше здесь есть предмет для дискуссии. Беда в том, что, как показывает практика, в рамках такого механизма сколько-нибудь заметного внебюджетного вклада в развитие национальной дорожной сети, увы, не случается.

Просвещенная часть человечества собирается переходить на схему «Pay-as-You-Go Tax», то есть к налогу по принципу «сколько едешь, столько платишь». Речь идет об универсальном налоге за километр пробега, призванном заместить со временем виды фискальной нагрузки, связанной с использованием дорог и автомобилей.

Схема уже введена в Нидерландах и планируется к введению в ряде других развитых стран. Налог будет взиматься по дифференцированным ставкам, зависящим от категории и местонахождения дороги, а также ряда характеристик автомобиля и его владельца. Размер платежа определяется по результатам обработки GPS-трека каждого автомобиля; наличие необходимого для этой цели бортового оборудования становится обязательным.

После внедрения этой схемы вопрос о «платных» и «бесплатных» дорогах окончательно отойдет в историю: дороги станут различаться только своими покилометровыми тарифами. Отпадет необходимость в каких-либо особых решениях для регулирования доступа в городские центры и экологически уязвимые зоны: достаточно будет дифференцировать покилометровый тариф по территории города или региона. Станет возможным введение сколь угодно дробной дифференциации тарифов как по характеристикам автомобиля (назначению, мощности, осевой нагрузке, габаритам, экологическому ущербу, применению альтернативных топлив), так и по категориям владельцев транспортных средств.

По мере роста масштабов применения ГЛОНАСС и улучшения ее эксплуатационных показателей аналогичный переход был бы целесообразен и в России. Эта перспектива неблизкая, но, видимо, неизбежная.

РИА «НОВОСТИ»; 18.01.2012; ЗАКОНОПРОЕКТ О БЕЗОПАСНОСТИ НА ВОДНОМ ТРАНСПОРТЕ ГД МОЖЕТ ПРИНЯТЬ В I ЧТЕНИИ 27 ЯНВАРЯ 

Комитет Госдумы по транспорту по итогам заседания рекомендовал палате рассмотреть и принять 27 января в первом чтении правительственный законопроект о транспортной безопасности и ужесточению контроля за судоходством на внутренних водных путях РФ, подготовленный после крушения прошлым летом теплохода «Булгария». 

Как отмечают авторы инициативы, сейчас в России нет «реально действующих предупредительных механизмов, с использованием которых можно было бы пресечь деятельность перевозчиков, не соблюдающих требования законодательства РФ, не доводя до тяжких последствий». 

Катастрофа с пассажирским теплоходом «Булгария», затонувшим 10 июля во время шторма на Куйбышевском водохранилище, стала крупнейшей за последние десятилетия. В момент кораблекрушения на судне находился 201 человек, 122 из них погибли, в том числе 28 детей. 

Законопроект, внесенный в Госдуму кабинетом министров, предлагает, в частности, поправки в Кодекс об административных правонарушениях (КоАП) РФ, увеличивающие в 10, а то и в 20 раз штрафы за безлицензионную перевозку пассажиров. Помимо этого, документ предусматривает возможность приостановки деятельности недобросовестной транспортной компании до 90 суток. Штраф за работу без лицензии составит от 50 тысяч до 100 тысяч рублей для граждан и должностных лиц с возможной конфискацией транспортного средства (сейчас 2-5 тысяч рублей) и от 400 тысяч до 500 тысяч рублей для юрлиц (сейчас 50 тысяч рублей). 

Законопроект предоставляет право контрольно-надзорным структурам проводить проверку эксплуатируемых транспортных средств и иных технических средств в порядке превентивного контроля. 

Как пояснил на заседании комитета статс-секретарь, замминистра транспорта Сергей Аристов, в действующем российском законодательстве установлено, что проверка юридических лиц и индивидуальных предпринимателей осуществляется раз в три года с уведомлением о предстоящей инспекции. Однако, по его словам, нигде не было в достаточной степени прописана возможность проверки технических единиц, а иными словами транспортных средств перевозчика. 

«В законопроекте такая форма предусмотрена. И содержание этой проверки предусматривает возможность дополнительной проверки самого юрлица... Если автобус или воздушное судно неисправно, то может быть осуществлена проверка юрлица», – сказал Аристов. 

Документ также вносит поправки в Кодекс внутреннего водного транспорта (КВВТ) по перераспределению государственных функций между федеральными органами исполнительной власти на внутреннем водном транспорте и созданию администраций речных бассейнов на базе существующих государственных бассейновых управлений. В настоящее время они фактически выполняют функции бассейнового органа государственного управления на внутреннем водном транспорте. Их создание, по словам замминистра, позволит усовершенствовать систему управления внутренними водными путями. 

На администрации речных бассейнов возлагаются обязанности по государственному портовому контролю. Помимо прочего, им будет передан ряд функций, осуществляемых Федеральной службой по надзору в сфере транспорта, а именно госрегистрация судов в судовых реестрах РФ и реестре арендованных судов, госрегистрация спортивных парусных судов и дипломирование членов экипажей указанных судов. 

Аристов рассказал, что появляется институт капитана речного бассейна, который отвечает за безопасность судоходства по аналогии с морским транспортом, а также вводится ответственность судовладельца за ущерб от загрязнения или причинение вреда здоровью. 

Контроль за соблюдением законодательства в области внутреннего водного транспорта РФ, за деятельностью лоцманских служб и другие функции по контролю и надзору предлагается закрепить за Федеральной службой по надзору в сфере транспорта. 

Кроме того, действующее российское законодательство дополняется нормой о том, что транспортные компании, в том числе судоходные и железнодорожные, до начала предпринимательской деятельности обязаны уведомить орган государственного контроля о соответствии обязательным требованиям, предъявляемым законодательством к этому виду деятельности. 

«Предлагается в случае, когда это перевозки, но нелецензируемый вид, перевозчик, прежде всего, будет обязан уведомить орган государственного контроля. Это позволяет определить и систему контроля (за ним)», – пояснил статс-секретарь. 

Как в свою очередь отметил глава комитета по транспорту Евгений Москвичев, принимать этот законопроект надо, однако после принятия документа в первом чтении будет создана рабочая группа, которая в течение месяца должна будет проработать все необходимые дополнения и изменения ко второму чтению. 

Например, по его мнению, требует проработки вопрос о проверках транспортных средств. Москвичев считает, что необходимо конкретно по пунктам прописать, что надзорные органы могут проверить на дороге, когда к примеру автобус уже находится в рейсе, чтобы это не привело к многочасовому ожиданию пассажиров окончания такой проверки.

РОССИЙСКАЯ ГАЗЕТА; ТАТЬЯНА ВЕСЕННЯЯ; 19.01.2012; АВИАЦИОННАЯ ПОДВИЖНОСТЬ

За 10 лет объем  госвложений в развитие аэропортов увеличился с одного до 41 миллиарда рублей 

Скорость транспортного сообщения влияет на эффективность экономических связей и подвижность населения.

Сегодня показатель авиаподвижности населения России составляет 0,21, в Европе – 1,2, в США – 2,5. Но у нас идет  значительный рост авиаперевозок. В прошлом году он вырос  на 13 процентов по сравнению с 2010 годом, перевезено 64 миллиона человек. Тенденция роста сохранится и  в 2012 году.

Для того чтобы взлет и приземление были комфортными, а пропускная способность аэродромов  не ограничивала число полетов, необходимо развивать наземную инфраструктуру.   За 10 лет объемы госвложений увеличились с одного до 41 миллиарда рублей в год. Тем не менее, этого недостаточно

Ежегодная потребность на содержание и реконструкцию аэропортов – около 67 миллиардов рублей. А всего за 10 лет только из федерального бюджета направлено на решение  назревших проблем около 140 миллиардов рублей. И это позволило впервые со времен распада СССР остановить сокращение количества гражданских аэродромов. В итоге в государственном реестре России значится 332 аэропорта (в СССР число аэропортов составляло 1450).  Много это или мало для России? 

Для сравнения. В настоящее время в США около 14 тысяч аэродромов и аэропортов. Из них 1917 имеет пассажиропоток не менее 2,5 миллиона пассажиров в год (в России таких аэропортов  14). В Канаде более 1700 зарегистрированных аэродромов, при этом в 26 из них годовой пассажирооборот составляет 200 тысяч и более человек.

ФЦП «Развитие транспортной системы России (2010-2015 г.г.)» предусматривает реконструкцию 114 объектов аэродромной инфраструктуры. ФГУП «Администрация гражданских аэропортов (аэродромов)», находящееся в ведении Росавиации, является заказчиком-застройщиком почти половины из них – 53 из 114 объектов. В 2011 году предприятием было получено разрешение на ввод 20 объектов, в том числе были реконструированы и введены в эксплуатацию взлетно-посадочные полосы в 8 городах – Анапе, Анадыре, Воронеже, Владикавказе, Горно-Алтайске, Менделеево, Минеральных Водах, Сочи. В аэропортах Анапы, Анадыря, Мурманска, Воронежа, Горно-Алтайска, Сочи, Чебоксаров реконструировано светосигнальное оборудование. Во  Внуково завершена реконструкция перекрестия взлетно-посадочных полос

Для создания современной и эффективной системы аэродромной инфраструктуры региональных аэропортов требуется значительные финансовые средства, утверждают эксперты. Непривлекательность развития региональных авиаперевозок для малого и среднего бизнеса,  убыточность  авиапредприятий тоже упирается в отсутствие достаточного финансирования.  А это означает, что развитие региональной авиации может быть только при поддержке государства и крупного бизнеса. Необходимо принять ряд законодательных актов, регулирующих вопросы развития инфраструктуры аэропортов и аэродромов. В том числе закон  «Об аэродромах, аэропортах и аэропортовой деятельности в гражданской авиации Российской Федерации», который позволит урегулировать основные проблемные вопросы отрасли

Нельзя забывать при этом, что каждый аэродром коммерческой авиации является социально значимым объектом и востребован в системе национальной безопасности. Эксплуатация аэродромов должна обеспечивать безопасность и регулярность работы воздушного транспорта исходя из особенностей условий его базирования, географии полетов воздушных судов, их типов, объема пассажирских и грузовых перевозок.

РИА «НОВОСТИ»; 18.01.2012; ПАССАЖИРОПОТОК «ШЕРЕМЕТЬЕВО» В 2011 ГОДУ ВЫРОС НА 16,7% – ДО 22,6 МЛН ЧЕЛОВЕК

Пассажиропоток ОАО «Международный аэропорт Шереметьево» (МАШ) в 2011 году увеличился по сравнению с 2010 годом на 16,7% – до 22,555 миллиона пассажиров, говорится в сообщении транспортного узла. 

Генеральный директор аэропорта «Шереметьево» Михаил Василенко в декабре сообщал, что аэропорт в 2011 году может увеличить этот показатель на 16% – до 22,4 миллиона человек. 

Пассажиропоток на международных воздушных линиях вырос на 18,1% – до 14,512 миллиона человек, на внутренних – на 14, 3%, до 8,043 миллиона человек. 

В декабре 2011 года пассажиропоток аэропорта Шереметьево увеличился на 23,8% – до 1,732 миллиона человек. 

Аэропорт Шереметьево в 2011 году обеспечил выполнение 210,740 тысячи взлетно-посадочных операций, что на 14,2% больше, чем в 2010 году. 

Наибольший прирост пассажиров зафиксирован на рейсах авиакомпаний «Аэрофлот» , «Трансаэро», «Нордавиа», «Донавиа», Nord Wind, «Аэросвит», Air France и Turkish Airlines. 

Наиболее востребованными зарубежными направлениями в 2011 году стали Анталия, Париж, Стамбул, Прага, Пекин, Киев, Шарм-Эль-Шейх, Рим, Хургада, а федеральными – Санкт-Петербург, Сочи, Краснодар, Екатеринбург, Калининград, Ростов-на-Дону и Самара. 

Международный аэропорт «Шереметьево» на 100% принадлежит государству, его маршрутная сеть насчитывает более 200 направлений. В 2010 году аэропорт обслужил 19,3 миллиона пассажиров – на 31% больше, чем в 2009 году.

БАЛТИЙСКОЕ ИНФОРМАЦИОННОЕ АГЕНТСТВО; 18.01.2012; ПЕТЕРБУРГУ ВЫДЕЛИЛИ 11 МЛН РУБЛЕЙ НА ЛЬГОТНЫЕ АВИАПЕРЕВОЗКИ

Росавиация утвердила правила выделения субсидий регионам на льготные авиаперевозки из федерального бюджета. Северной столице досталось 10 млн 994 тыс. 750 рублей, которые будут потрачены на обслуживание четырех маршрутов. Об этом сообщает сайт Росавиации.

Льготные перевозки из Пулково должны быть организованы в 4 аэропорта назначения: Мирный, Надым, Нарьян-Мар и Салехард. Росавиация жестко закрепила максимальные цены на каждый маршрут.

Так полет из Петербурга в Мирный не может превышать 10 500 рублей. Всего на возмещение затрат для выполнения этого маршрута государство выделяет субсидии в размере 2 млн 310 тыс. рублей.

Остальные льготные перелеты обойдутся дешевле. За перелет из Пулково в Салехард придется заплатить 7 тыс. рублей. Всего на этот маршрут выделено 504 тыс. рублей. Билет на самолет Петербург – Надым обойдется в 6 500 рублей, государство субсидирует рейс в размере 445 250 рублей. Полет в Нарьян-Мар будет стоить 4 500 рублей. А на его субсидирование выделяется 7 млн. 735 тыс. 500 рублей.

REGIONS.RU; 18.01.2012; ПОЧЕМУ В РОССИИ ТАКИЕ ДОРОГИЕ АВИАБИЛЕТЫ? – МНЕНИЯ ПАРЛАМЕНТАРИЕВ

Председатель Счетной палаты Сергей Степашин намерен просить федеральную антимонопольную службу (ФАС) разобраться со стоимостью авиабилетов, как она это делает на бензиновом рынке. «Мне часто приходится летать в командировки, честно говоря, жалко бюджет Счетной палаты. А людям каково платить из своего кармана?» – воскликнул С.Степашин. «35 тысяч рублей стоит билет до Сочи. Тысячу долларов! За эти деньги можно съездить в Турцию на 10 дней с полным пансионом. В Петербург тоже летать дорого. Посмотрите, в Европе нет таких сумасшедших цен! Почему? Нет такого монополизма на рынке пассажирских авиаперевозок», – сказал глава Счетной палаты.

О необоснованном росте цен на авиаперевозки внутри России говорится уже не первый год. Еще пять лет назад тогдашний первый вице-премьер Сергей Иванов отметил, что многие люди просто не могут себе позволить слетать на Дальний Восток к родственникам (для сравнения: в советское время авиабилет из Владивостока в Москву стоил 112 рублей, что делало его доступным даже пенсионеру). Год назад премьер-министр РФ Владимир Путин дал поручение Министерству финансов и Министерству транспорта разобраться в механизме ценообразования на дальние авиаперевозки внутри России. Премьера, в частности, возмутил тот факт, что «до Нью-Йорка почти дешевле долететь, чем от Москвы до Владивостока». Очевидно, что такая ситуация становится фактически угрозой целостности страны. При этом монополию российских авиаперевозчиков стремятся разрушить уже давно. Нынешний президент Дмитрий Медведев еще будучи первым вице-премьером говорил, что развитие конкуренции в авиаотрасли сможет повлиять на удешевление билетов. Ценообразование у авиаперевозчиков критиковала и ФАС, в которую теперь намерен обратиться С.Степашин с просьбой разобраться со все той же проблемой – стоимостью билетов. Парламентарии, опрошенные Regions.ru, также неоднократно обращали внимание на необходимость наведения порядка в области авиаперевозок и даже предлагали национализировать отрасль.

Неутешительные итоги демонстрирует авиапромышленность и в области безопасности полетов. Так, прошедший год стал для России рекордным по числу катастроф. Как сообщил руководитель центра «Антистихия» МЧС России Владислав Болов, число россиян, погибших в результате авиационных катастроф в 2011 году, превысило показатель предыдущего года в четыре раза. К примеру, 7 сентября 2011 года в километре от аэропорта «Туношна» Ярославской области произошла авиакатастрофа, в которой погибли 44 человека, в том числе и весь состав хоккейного клуба «Локомотив».

Что надо сделать для удешевления авиабилетов? Почему эту проблему не удается решить? Как вы относитесь к предложениям национализировать отрасль? С такими вопросами корреспондент REGIONS.RU/»Новости Федерации» обратился к представителям верхней и нижней палат российского парламента.

Российские парламентарии согласны с тем, что ситуация со стоимостью авиабилетов на внутренних рейсах нуждается в корректировке. Политики предложили разные пути решения проблемы: от национализации рынка авиаперевозок до создания на нем конкурентной среды.

С монополизмом «Аэрофлота» и присутствием на российском рынке авиаперевозок большого количества мелких компаний, между которыми отсутствует конкуренция, связывает дороговизну билетов член Комитета Совета Федерации по федеративному устройству, региональной политике, местному самоуправлению и делам Севера, представитель в СФ от исполнительного органа госвласти Белгородской области Николай Рыжков.

«Аэрофлот» необходимо национализировать, уменьшив параллельно число авиакомпаний до минимума», – заявил сенатор. На его взгляд, это приведет к реальной конкуренции между появившимися крупными авиаперевозчиками, поскольку «между никому не известными компаниями с парком в два-три самолета соперничества быть не может», что, в свою очередь, будет способствовать снижению цен на авиабилеты и повышению безопасности пассажиров.

По словам парламентария, «чехарда» с «Аэрофлотом» началась в начале 90-х годов, «когда Чубайс раздробил его на сотни мелких компаний». «Потом, правда, их начали соединять друг с другом, укрупнять, но запущенный губительный для отрасли процесс уже было не остановить. В результате мы имеем множество мизерных компаний, самолеты которых падают, монополиста в лице «Аэрофлота» и безумные цены на билеты», – резюмировал Рыжков.

Полностью поддержав намерение Счетной палаты разобраться со стоимостью авиабилетов, политик одновременно выразил недоумение примером Сергея Степашина, который тот привел, говоря о неподъемной для простых граждан цене на перелеты. Сенатору показалось странным, что выбор высокопоставленного официального лица пал на Сочи. На взгляд Николая Рыжкова, Степашину «уместней было бы рассказать о стоимости авиабилетов до Иркутска, Владивостока, Хабаровска».

За национализацию «Аэрофлота» для удешевления билетов выступает заместитель председателя Комитета Совета Федерации по аграрно-продовольственной политике и природопользованию, представитель в СФ от Курганской областной думы член «Единой России» Сергей Лисовский.

«Аэрофлот» делает все, чтобы не было конкурентов», – заявил сенатор. «Вместо того чтобы самому стать конкурентной компанией, он превратился в монополиста, поглотил всех соперников и не пускает на российский рынок в том числе и западных авиаперевозчиков», – добавил парламентарий. В результате, обратил внимание Лисовский, «в России невероятно дороги перелеты внутри страны – в Европе слетать на то же расстояние значительно дешевле, чем у нас».

Политик согласен, что конкуренция в сфере авиаперевозок приведет к снижению цен на билеты. Однако конкуренция, по его выражению, сама по себе появиться не может, а конкурировать с монополистом вообще бессмысленно. «Для появления конкуренции все должны находиться в одинаковых условиях», – подчеркивает сенатор.

Сергей Лисовский убежден, что побороть монополизм, который, по его словам, присутствует во всех отраслях экономики, можно с помощью «посадок некоторых руководителей, так сказать наглядным примером».

«Абсолютно оправданной» считает обеспокоенность Счетной палаты ситуацией с ценами на авиабилеты в России заместитель председателя Комитета Госдумы по экономической политике, инновационному развитию и предпринимательству, член фракции «Единая Россия» Виктор Звагельский.

«На очень характерном примере «Аэрофлота» мы видим, к чему ведет отсутствие конкуренции в сфере авиаперевозок», – заявил депутат. Как отмечает парламентарий, «Аэрофлот» назначает цены «в полтора, а то и в два раза выше, чем на те же самые маршруты назначают аналогичные западные компании». При этом он выразил убеждение, что предлагаемая рядом политиков и экспертов национализация отрасли «ситуацию не изменит». «Я принципиально против как любого вида монополии, так и национализации – никогда это ни к чему хорошему не приводило, особенно в России», – указал Звагельский.

По мнению депутата, единственный способ снизить цены на авиабилеты – «это, естественно, создание конкурентной базы». «Должна сложиться ситуация, при которой другие компании, работающие на нашем авиационном рынке, либо не будут аффилированы с «Аэрофлотом», либо перестанут получать маршруты, от которых «Аэрофлот» просто отказывается». Политик обратил внимание, что «все те авиакомпании, которые у нас были созданы в качестве его конкурентов, имели по сравнению с ним в десятки раз меньшие бюджеты, слабую техническую базу и т.д.» По словам Звагельского, «к сожалению, все это было создано искусственно, чтобы давать «Аэрофлоту» максимум возможностей и преференций».

Парламентарий признает, что со стороны государства «можно каким-то образом заставить «Аэрофлот» сдерживать рост цен, но это будет временной мерой, элементом ручного управления, не имеющего непосредственного отношения к реальной экономике». «Поэтому, необходимо формировать конкурентную среду. Причем, не только за счет создания компаний внутри страны, но и путем допущения западных компаний к авиаперевозкам в России», – убежден депутат. По его словам, «когда в той или иной отрасли появляются реальные конкуренты, это заставляет любого игрока в данной отрасли устанавливать конкурентные цены». «Ничего другого в мире не придумано и придумано быть не может», – резюмировал Виктор Звагельский.

Высокие цены на авиабилеты в России – лишнее подтверждение того, что все экономические проблемы в России перекладываются на плечи потребителей, считает член Комитета Госдумы по финансовому рынку, член фракции КПРФ Борис Кашин.

«Мы угробили свою авиационную промышленность, и пожинаем теперь плоды», – отметил депутат. Как считает парламентарий, «если бы в стране было достаточно отечественных самолетов, вопрос с ценами на авиабилеты так остро бы не стоял».

По словам Кашина, «тарифы, действительно, нужно срочно ограничивать, и национализация сферы авиаперевозок – это один из естественных путей». «И конечно, необходимо анализировать, откуда взялся тот или иной тариф: если он в три раза больше среднеевропейского, значит, пора уже принимать срочные меры», – указал депутат. При этом он подчеркнул, что из-за предельно завышенных цен на авиабилеты многие жители отдаленных российских уголков «оказываются фактически отрезанными от крупных городов».

«Но первое, что нужно сделать – это национализировать нефтянку», – убежден политик. «Буквально вчера я заправлял свою машину и узнал, что дизельное топливо стало дороже 95-го бензина – водители просто в шоке находятся!» – рассказал депутат. «Поэтому очевидно, что и здесь нужно наводить порядок, ведь стоимость топлива – это значительная часть тарифа», – отметил он.

Коснувшись деятельности федеральной антимонопольной службы, Борис Кашин признался, что «пока не видел от этой деятельности ни одного серьезного стратегического результата».

Российский рынок авиаперевозок «излишне монополизирован», считает первый заместитель председателя Комитета Госдумы по бюджету и налогам, член фракции ЛДПР Максим Рохмистров.

«В этой ситуации государством должны быть созданы определенные механизмы регулирования цен на авиабилеты», – заявил депутат, отметив, что во многих случаях «эти цены запредельно высокие». При этом Рохмистров полагает, что «наверное, было бы неправильно говорить здесь о вине одних только авикомпаний». «Надо разбираться и с тем, как формируется цена на авиационное топливо, какие деньги берутся за обслуживание авиасудов и т.д.», – указал парламентарий.

Если же государство, по словам депутата, «окажется неспособно найти комплексный подход и необходимые регуляторы, тогда, действительно, надо будет ставить вопрос о национализации отрасли и создании соответствующей государственной компании». Как считает политик, такая компания могла бы диктовать определенные правила игры на российском рынке авиаперевозок и контролировать процессы ценообразования. «К сожалению, наша ФАС, которая должна быть, образно говоря, служебной собакой, стоящей на страже интересов граждан, не имеет ни зубов, ни голоса», – обратил внимание парламентарий. Между тем, как подчеркивает депутат, в России «уже практически во всех сферах процветает монополизм, коррупция и прочий беспредел, позволяющий комплексно изымать деньги из карманов населения».

«Я глубоко сомневаюсь, что ФАС сможет что-то изменить в ситуации с авиабилетами, а вот попытка Счетной палаты вмешаться в данную ситуацию, конечно, заслуживает всяческого уважения», – отметил Максим Рохмистров.
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