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Что нас волнует...
ЛЮБИТЕ ТРАМВАЙ: ОН ОДИН

ПЕРЕВОЗИТ СТОЛЬКО
ЛЮДЕЙ, СКОЛЬКО

ДВАДЦАТЬ «ГАЗЕЛЕЙ»
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Почему в Москве стреми-
тельно дорожают морепро-
дукты?

В том числе и потому, что не-
законный промысел водных био-
ресурсов (ВБР) в территориаль-
ном море и исключительной эко-
номической зоне России, их кон-
трабандные поставки в Японию
приобрели характер полной все-
дозволенности. Такой вывод со-
держится в материалах Россий-
ско-японской комиссии по урегу-
лированию претензий, связан-
ных с рыболовством. 

Вседозволенность эта наблю-
дается как в процессе лова, пере-
груза ВБР на море, так и в ходе
транспортировки добытого кра-
ба, морского ежа, лососевых в
японские порты. Туда словно маг-
нитом тянет промысловые суда
как под российским флагом, так
и под флагами третьих стран -
Белиза, Гондураса, Камбоджи...

Наши дипломаты увязывают
это с несовершенством сущест-
вующей в России системы конт-
роля за морским промыслом, а
также более чем либеральным
отношением со стороны япон-
ских властей к заходам так назы-
ваемых транспортных судов в
свои порты. 

Японская сторона и не думает
скрывать масштабы браконьер-
ского лова и контрабанды море-
продуктов из России. Скажем,
только за три первых месяца ны-
нешнего года, по официальным
данным японской таможенной
статистики, из нашей страны в
Японию ввезено 1906 тонн мор-
ского ежа. Основные поставки
осуществлялись из акватории
Южных Курил в порт Ханасаки.
При этом распоряжением Прави-
тельства РФ общий допустимый
улов (ОДУ) морского ежа в Юж-
но-Курильской зоне и Восточно-

Сахалинской подзоне территори-
ального моря России был опре-
делен в объеме 1294 и 63 тонны
соответственно. 

Кроме того, в больших объе-
мах осуществляется ввоз живого
и свежего краба в порты Вакка-
най, Отару, Момбэцу, Абасири,
Кусиро и Ханасаки из районов
Восточного и Западного Сахали-
на, Северных Курил и Западной
Камчатки. Только с января по
март в Японию было ввезено
8149 тонн морепродуктов.

Мы потому акцентируем вни-
мание на первых трех месяцах
нынешнего года, что в этот пери-
од не выдавались какие-либо
разрешения на промысел в связи
с введением нового порядка рас-
пределения квот между россий-
скими ресурсопользователями.
Если уж тогда доставка краба и
морского ежа в Японию осущест-
влялась более чем свободно, то
можно представить, как развер-
нулись браконьеры, когда им да-
ли зеленую улицу...

Всего за четыре дня наши ди-
пломаты, побывавшие с «про-
веркой» в японском порту Хана-
саки, зафиксировали там 14 рос-
сийских судов. Подавляющее
большинство из них зашли в Ха-
насаки под вымышленными на-
званиями, регистрационными

номерами, позывными и порта-
ми приписки. 

Обычно дотошные японцы
проявляют в этих случаях по-
разительный «непрофессиона-
лизм». Эмиграционным, тамо-
женным властям, а также
представителям управления
безопасности на море (УБМ),
оказывается, запросто можно
втюхивать поддельные регист-
рационные документы, свиде-
тельства о праве плавания под
российским флагом, а также
паспорта членов экипажей с
указанием вымышленных на-
званий судов и должностей на
этих судах. При разгрузке мо-
репродукции капитаны судов
хладнокровно предъявляют
представителям японской та-
можни поддельные грузовые
таможенные декларации, яко-
бы оформленные в российских
портах. Никаких подозрений
здесь они не вызывают. Полу-
чается, контрабанда россий-
ских биоресурсов в Японии
возведена в закон? 

Столь откровенно расписы-
ваться в этом представители того
же УБМ вроде бы не хотят. В хо-
де встреч с официальными рос-
сийскими представителями на
словах они демонстрируют опре-
деленную «озабоченность». И

даже высказывают подозрения в
недостоверности названий «су-
дов-оборотней». Ведь зачастую
названия эти нанесены на... таб-
лички, прикрепленные к корпусу
судна. А то и вовсе дрожащей
моряцкой рукой выведены крас-
кой на корпусе. Предъявляемые
судовые документы тоже изгото-
влены кустарным способом, как
правило, на цветном или черно-
белом ксероксе. 

Но, видно, японская менталь-
ность не в состоянии «перева-
рить» традиционную русскую
изобретательность. Поэтому ни-
каких мер по выявлению настоя-
щих названий судов японцы не
предпринимают. И «торговой»
деятельности «судов-оборотней»
не препятствуют, прикрываясь
зачастую ссылками на некие по-
литические решения, принятые в
высших эшелонах власти Японии
с целью предотвратить переори-
ентацию рыбных потоков из Рос-
сии в порты других стран. Мол,
экономике острова Хоккайдо в
таком случае будет нанесен су-
щественный ущерб. 

Сталкиваясь с подобным «ли-
берализмом», капитаны наших
судов демонстративно игнори-
руют Консульский устав и Ко-
декс торгового мореплавания
РФ, согласно которым требуется

извещать российское консульст-
во как о прибытии судна, так и
об обстоятельствах плавания.
Зачем тут лишние глаза и уши? 

Принять жесткие меры к ка-
питанам судов и предприятиям,
причастным к контрабанде мо-
репродуктов, просили в свое
время и министр сельского хо-
зяйства РФ А. Гордеев, и пред-
ставитель нашей страны в Рос-
сийско-японской комиссии по
урегулированию претензий, свя-
занных с рыболовством.

Японцы действуют по извест-
ному васькиному принципу
«слушает да ест». Им просто вы-
годно за бесценок скупать море-
продукты, доставляемые в их
порты российскими браконьера-
ми. Нам же пора выработать
собственные стандарты. Не раз
подчеркивалось, что проблема
эта должна решаться в комплек-
се. Пока рыбакам выгодней сда-
вать улов в Японии, забот у на-
ших пограничников не убавится.
Необходимо, чтобы на нашем
побережье функционировали
заводы, перерабатывающие мо-
репродукцию. И чтобы граби-
тельские налоги и банальный рэ-
кет не отбивали интерес достав-
лять улов в российские порты.

Пока не заработает этот меха-
низм, японский берег так и бу-
дет манить к себе наших бра-
коньеров. Ведь даже рыба ищет,
где глубже...

Владимир МОХОВ,
журналист

ОХ, МАНИТ ИХ БЕРЕГ ЯПОНСКИЙ...

В последние годы в российских го-
родах электротранспорт (трол-
лейбусы и трамваи) переживает

не лучшие времена. Сократившееся
финансирование позволяет едва сво-
дить концы с концами, ни о каком раз-
витии не идет и речи. В советское вре-
мя электротранспорт входил в состав
Министерства коммунального хозяй-
ства и финансировался наравне с дру-
гими службами: водоснабжением, теп-
лообеспечением и т. д. И это было пра-
вильно, поскольку мы такая же необ-
ходимая городская структура, как и
эти службы. Сейчас предприятия го-
родского электротранспорта переданы
в муниципальную собственность и
должны финансироваться из местных
бюджетов. Но там катастрофически не
хватает средств, а действующее зако-
нодательство категорически запреща-
ет государственную поддержку (что
разительно отличается от законода-
тельства стран Европы и Америки).

Кстати, некоторые наши соседи по
СНГ уже поняли всю важность пробле-
мы: и в Белоруссии, и на Украине при-
няты законы о городском электриче-
ском транспорте, в которых прописана
государственная поддержка транс-
портников, регламентировано отноше-
ние городских органов исполнитель-
ной власти с перевозчиками в сфере
оказания транспортных услуг, госнад-
зор и контроль. Закреплены обязанно-

сти транспортников, а главное, их пра-
ва, в том числе и право на землевладе-
ние. Это очень важный момент, по-
скольку сейчас во многих регионах
России вытесняют депо из городских
центров, как это произошло в Ростове-
на-Дону, Санкт-Петербурге, Твери. А в
Архангельске трамвай полностью лик-
видирован. В Москве закрыли депо
Апакова на Шаболовке... Да практиче-
ски все наши коллеги испытывают да-
вление. В ряде городов демонтируют
трамвайные пути при расширении до-
рог (в Москве много таких примеров,
сняли трамвайные пути на Беговой).

В законах, о которых я упомянула,
прописан и порядок финансирования
отрасли. Ведь что сейчас получается?
Нам говорят: зарабатывайте сами, у
нас рынок. С другой стороны, не дают
повышать плату за проезд. Многие по-

литики приходят к власти на популист-
ских лозунгах снижения платы за про-
езд, а как потом мы будем выживать –
их не волнует. Себестоимость поездки
у нас в Ярославле - 15 рублей, а пасса-
жиры платят только 6 рублей.

Наступление на общественный
транспорт идет и со стороны частни-
ков. Те же «газели» возят лишь тех,
кто может платить, выбирают марш-
руты, которые им выгодны, обгоняют
общественный транспорт, забирая
пассажиров, вообще ведут себя как им
вздумается. Конечно, мы не против ча-
стников, но пусть они работают на об-
щих основаниях, пусть их машины
проходят такой же контроль, как на-
ши, и соответствуют всем требовани-
ям, предъявляемым к общественному
транспорту. Когда мне говорят, что
«газели» – это удобно, мобильно, я

всегда отвечаю: это только потому,
что есть рядом мы. Попробуйте хоть
на один день остановить обществен-
ный транспорт – вы посмотрите, как
перевозят пассажиров эти машины.
Во-первых, один трамвай перевозит
столько людей, сколько 20 «газелей»!
Когда говорят, что они более приспо-
соблены для городских условий, я
всегда предлагаю представить, во что
превратятся наши и без того перегру-
женные улицы, если вместо одного
трамвая поедут эти 20 «удобных» ма-
шин. Не говоря уж о том, что все пен-
сионеры и льготники просто останутся
дома, - их ведь «газели» не возят. И,
кстати, понадобится 60 легковых ма-
шин, чтобы перевезти пассажиров од-
ного трамвая.

Страны Европы уже давно прошли
«детскую болезнь цивилизации», ко-
гда казалось, что общественный транс-
порт не нужен, все будут передвигать-
ся в собственных авто. Например, ми-
нистр транспорта Франции нам расска-
зывал, что им приходится сожалеть,
что поспешили 60 лет назад разобрать
трамвайные пути в Париже. Сейчас их
восстанавливают, но это обходится на-

много дороже. «Не повторяйте наших
ошибок», - предупредил министр. Та-
кая опасность существует и в нашей
стране. Легко все разрушить, как ви-
дим, но придется потом восстанавли-
вать. И для электротранспорта надо
будет вновь строить трамвайные пути,
тянуть контактные провода, отторгать
потерянные земли.

Этим проблемам была посвящена
проходившая в апреле 2004 года меж-
дународная конференция транспорт-
ников в Дрездене. На ней принята дек-
ларация «О важности сохранения и мо-
дернизации существующих трамвай-
ных путей». Специалисты Междуна-
родного союза общественного транс-
порта (МСОТ) призывают политиче-
ских лидеров на Востоке понять важ-
ность сохранения своих городских
рельсовых путей.

Причем наши западные коллеги от-
дают предпочтение именно электриче-
скому транспорту как не загрязняю-
щему окружающую среду. Даже наши
благополучные соседи, у которых весь
автотранспорт отвечает жестким тре-
бованиям евростандартов, предпочи-
тают развивать трамвайные и трол-
лейбусные сети. Что же говорить о
России, где автотранспорт пока не от-
вечает требованиям даже стандарта
«евро-0»? 

Давайте думать о своем здоровье и
о будущем наших детей!

Людмила САЗОНОВА,
начальник службы движения 
муниципального унитарного предприятия
«Яргорэлектротранс», г. Ярославль

О БЕДНОМ ТРАМВАЕ
ЗАМОЛВИТЕ СЛОВО

Когда говоришь о профсою-
зе муниципальных работ-
ников (ПМР), у многих сра-

зу возникает вопрос: «Что за
профессия такая - муниципаль-
ный работник?» 120 тысяч чле-
нов нашего профсоюза предста-
вляют более 200 профессий ше-
сти основных отраслей хозяйст-
венной структуры столицы. Объ-
единяет их одно - они трудятся
на муниципальных предприяти-
ях. Эти ГУПы обеспечивают го-
род теплом, водой, газом, обслу-
живают все жизнеобеспечиваю-
щие системы. А городская проф-
союзная организация в свою оче-
редь обеспечивает им самим за-
щиту прав и интересов.

Между прочим, в 2005 году
ПМР исполняется 100 лет, так
что традиции и опыт у городской
организации есть. Но сегодня, в

условиях развивающейся рыноч-
ной экономики, перед нами вста-
ют совершенно новые задачи. Их
решением мы и занимались пять
лет - с предыдущей, 18-й отчет-
но-выборной конференции. Тог-
да конференция приняла страте-
гию развития ПМР в новых эко-
номических и политических ус-
ловиях. Мы исходили из того,
что работники муниципальных
организаций - это люди, от ре-
зультатов труда которых непо-
средственно зависит и благопо-
лучие населения, и его представ-
ление об эффективности власт-
ных структур в целом. С началом
реформирования ЖКХ мы зада-
лись целью улучшить социаль-
ное самочувствие людей, работа-
ющих в жилищно-коммунальной
сфере. Оно зависит от многих
факторов, среди которых на пер-

вом месте - уровень заработной
платы. В целом по отраслям, ко-
торые объединяет профсоюз, за
пять лет зарплата повысилась на
374 процента. Сегодня в жилищ-
ном хозяйстве она составляет
7820 рублей, в городском -
14 014 рублей. Городской совет
профсоюзов отстаивает необхо-
димость ежегодного повышения
заработной платы работников
ЖКХ, потому что это прямо влия-
ет на уровень расценок за рабо-
ты, выполняемые в городском
хозяйстве.

Не сразу мы нашли в этом во-
просе взаимопонимание в пра-
вительстве Москвы. Осенью
2000 года трудовой спор в связи
с низкой оплатой труда, неудов-
летворительным состоянием ох-
раны труда и отсутствием соци-
альных льгот настолько обост-
рился, что назревала забастовка.
Однако с помощью согласитель-
ной комиссии удалось не только
разрешить конфликт, но и лик-
видировать основу для возник-
новения подобных ситуаций. Бы-
ло издано распоряжение мэра
Москвы об увеличении на 50
процентов фонда оплаты труда,
о сохранении ежемесячных ком-
пенсационных выплат пенсионе-

рам, работающим в ЖКХ. Тогда
же ПМР принял участие в засе-
дании трехсторонней комиссии.
Именно с того момента в отрас-
ли установился порядок ежегод-
ных переговоров с правительст-
вом Москвы, где определяется
процент очередного увеличения
заработной платы. И в 2005 году
она будет повышена на 27 про-
центов.

Еще одна важная проблема
для ПМР - порядок проведения
конкурсов по формированию,
размещению и исполнению го-
родского государственного зака-
за. Заключение договоров на год
- это просто чехарда, она устраи-
вает тех, кто хочет быстро «сде-
лать деньги», а потом так же бы-
стро «сделать ноги». Ни наемных
работников подрядных организа-
ций, ни население такой порядок
не устраивает. Мы обратились в
Московскую городскую думу с
предложением изменить законы
- с тем чтобы договоры заключа-
лись минимум на 3-5 лет. Депу-
таты нас поддержали. 

Девиз ПМР - «Вместе силь-
нее». Этот призыв к объедине-
нию усилий обращен не только к
муниципальным работникам. Мы
выбрали социальный диалог в

качестве самого эффективного
средства решения своих проб-
лем. И вот результат: в отрасли
заключено 630 коллективных до-
говоров, подписано 4 соглаше-
ния о социальном партнерстве с
департаментами. Власти на уров-
не РФ все последние годы стре-
мятся снизить уровень законода-
тельной защищенности работни-
ков, а мы на уровне департамен-
тов и отдельных предприятий все
время повышаем его. Например,
с Департаментом ЖКХиБ плодо-
творный диалог уже состоялся.
Здесь работодатель и мы, защит-
ники интересов наемных работ-
ников, не тратим сил на борьбу
друг с другом, а работаем для до-
стижения общей цели - создаем
людям достойные условия труда
и отдыха. То же можно сказать
об администрации многих других
муниципальных предприятий,
где из года в год заключаются
коллективные договора и обе
стороны, подписавшие их, вы-
полняют свои обязательства.

Сотрудничество с социальны-
ми партнерами ежегодно закреп-
ляется при организации и прове-
дении городского конкурса «Мо-
сковские мастера». За четыре го-
да десятки, сотни людей приняли

участие в конкурсах по профес-
сиям: слесарь-сантехник, дис-
петчер ОДС, рабочий комплекс-
ной уборки...Такие конкурсы по-
вышают престиж рабочих про-
фессий, привлекают в сферу
ЖКХ молодые силы.

Мы только что провели отчет-
но-выборную конференцию,
подвели на ней промежуточные
итоги реализации стратегии раз-
вития ПМР. Наш профсоюз ок-
реп организационно, мы все вре-
мя учимся. Только за год более
5000 членов профсоюза прошли
подготовку по правовому регули-
рованию трудовых отношений,
роли коллективного договора...
Для вновь избранного актива
проводим психологические тре-
нинги, деловые игры. В контакте
с родственными профсоюзами
Норвегии и Швеции реализовали
4 проекта обучения активистов
отрасли за рубежом.

Словом, опыт проведенной ра-
боты убеждает: профсоюз спо-
собен не только защищать права
и интересы муниципальных ра-
ботников, но и, развивая соци-
альное партнерство с государст-
венными и коммерческими стру-
ктурами, способствовать разви-
тию гражданского общества.

Сергей ЧАЛЫЙ,
председатель профсоюза 
муниципальных
работников Москвы, 
кандидат исторических наук
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