Апрель 2004 г .- журнал «Автомобильный транспорт»
«Принимаем эстафету»

В этом году Герою Социалистического Труда Иосифу Михайловичу Гоберману исполнилось бы 100 лет со дня рождения. Главным делом его жизни стало создание в 1955 г. могучего транспортного объединения сто​лицы «Главмосавтотранс». Ни ветры Перестройки, ни притязания новоявленных рыночных олигархов, кото​рые предлагали разрушить до основания все достижения экономики советского периода, пусть, мол, рынок сам все отрегулирует, не смогли уничтожить эту транспортную систему. Она была крепко сбита благодаря таланту первого руководителя И.М. Гобермана и упорному труду многотысячного коллектива. «Главмосав​тотранс» не только устоял, но и продолжает успешно работать и развиваться, что называется, всем недоб​рожелателям вопреки. Об этом и многом другом сегодня рассказывает Мераби Порфирьевич Чочуа, ны​нешний генеральный директор ГУП «Мосавтотранс» (так теперь называется эта организация).

Мераби Порфирьевич Чочуа
Родился в Грузии 17 апреля 1961 г. В 1980 г. по​ступил в МАДИ на инженерно-экономический фа​культет, который закончил с отличием. После уче​бы в аспирантуре и защиты диссертации до 1997 г. работал в МАДИ. В том же году назначен коммер​ческим директором, а через год — генеральным ди​ректором 28-го автокомбината «Мосавтотранс». С 2000 г. - первый заместитель, а с 2002 г. — гене​ральный директор ГУП «Мосавтотранс».
Кандидат экономических наук. Академик Между​народной академии менеджмента. Президент Мос​ковской конфедерации работодателей автотранс​портного комплекса.

Мы плавно перешли от социализма к капитализму. Правда, сейчас говорят: перешли к рынку. Переход этот, как любой другой, был болезненным. «Главмосавтотранс» в свое время пред​ставлял собой мощную транспортную структуру. Но в рыночных условиях монополисты не требуются. У рынка свои законы. Руководители города поставили задачу: перейти к рынку таким образом, чтобы обеспечить со​здание конкурентных условий, полностью удовлетворя​ющих спрос на грузовые автомобильные перевозки. Надо сказать, что это удалось. Сегодня в Москве более 20 тыс. владельцев почти 240 тыс. грузовых автомоби​лей. Полмиллиона москвичей профессионально связа​ны с грузовым автотранспортом. Так или иначе, но ни одна отрасль не обходится без грузовых перевозок. Это так не только в Москве и России, но и во всем мире. Гру​зовой автотранспорт везде играет колоссальную роль, обеспечивая работу других отраслей экономики.
Спрос на грузовые автомобильные перевозки всегда был, есть и будет. Прежде для удовлетворе​ния этого спроса не хватало даже сил «Главмосавтотранса» с его колоссальными перевозочными воз​можностями. Все ругали автотранспорт. Не всегда справедливо. Сегодня дефицита нет, и особых про​блем с удовлетворением спроса - тоже нет.
- Неужели нашли решение всех проблем?
-  Конечно, нет. Проблем хватает. Самая острая, на мой взгляд, - безопасность. Кто осмелится ска​зать, что у нас нет такой проблемы, если каждый год на дорогах России погибают больше 35 000 чело​век? Мы постоянно думаем, как уменьшить аварий​ность.   В  рамках концепции  развития  грузового транспорта разработали целевую программу, осо​бое место в которой занимает безопасность.
- Что вы предлагаете?
-  Все знают, насколько опасен грузовой транс​порт. Тем не менее любой желающий может стать оператором рынка. Это никуда не годится. Так про сто допускать к профессии очень опасно, о чем красноречиво свидетельствует статистика дорож​ных и других происшествий. Если проанализиро​вать аварийность, то нетрудно увидеть, что там, где этим делом занимаются настоящие профессиона​лы, количество ДТП и пострадавших в разы меньше, чем в целом на рынке автоперевозок. Поэтому мы предлагаем, прежде всего, более жёстко регламен​тировать «допуск к профессии».
Второе предложение. Нынешний парк грузовиков в Москве в 3 раза превышает численность 10-лет​ней, скажем, давности. Объем перевозок тоже из​менился. Если раньше в Москве перевозили 240 млн. т грузов в год, то сегодня (по официальным данным) - 75-90. Эта цифра, на наш взгляд, далека от реального положения дел. В статистической сводке находит отражение деятельность только 15% операторов рынка (в основном лицензирован​ный автотранспорт и крупные автотранспортные предприятия). Там нет данных о большинстве инди​видуальных автоперевозчиков. Ведомственный ав​томобильный транспорт в официальной статистике тоже отсутствует. Наши расчеты дают цифру 300-320 млн. т.
Несмотря на относительное увеличение объемов работы, в городе ощущается значительный переиз​быток грузовых автомобилей. Возросла себестои​мость перевозок, упала производительность. Мы убеждены: нужна такая процедура, как допуск к рын​ку. На наш взгляд, заинтересованы будут все: и пе​ревозчики, и потребители услуг, и город.
Ещё одно. Сегодня нет эффективной системы контроля. Если оператор рынка знает, что за работу вне правового поля его никто не накажет, никто не может гарантировать, что он не попытается вос​пользоваться ситуацией. Мы предлагаем ввести единые патенты. То есть создать такую систему, ког​да никто не сможет уклоняться от налогообложения. Для всех одни и те же правила игры. Важно создать единую информационную базу. Кто точно знает, сколько сегодня перевозят грузов? Сколько машин в городе и стране реально работают каждый день? По нашим расчётам, город теряет ежегодно 7-8 млрд. руб. из-за того, что кто-то позволяет себе ра​ботать вне рамок правового поля. А каковы потери в масштабах всей страны?
По оценкам экспертов, транспорт России даёт 5% ВВП. Если принять во внимание, что грузовой авто​мобильный транспорт может дать стране доходов 30 млрд. долл., то получается, что только этот вид транспорта приносит те самые 5% ВВП без желез​ной дороги, авиации, реки и моря. Рынок грузового автотранспорта ёмкий. Но и потери здесь в масшта​бах страны, по нашим расчётам, - 8-10 млрд. долл. Это колоссальная сумма. На эти деньги можно по​настроить хороших дорог, развивать систему лизин​га, сделать еще много хорошего. И вопросы безо​пасности решать, и готовить профессиональные ка​дры. Поэтому мы предлагаем создать единую ин​формационную базу в рамках РФ в целом или в рам​ках федеральных округов. Необходимо знать поло​жение вещей и уметь предвидеть, что будет завтра. Чтобы делать правильные шаги, обязательно нужна информационная база. Что было раньше и что пред​стоит. Если нет прогноза, никогда не будет цивили​зованного рынка. Мы всегда будем отставать. Или делать непоправимые ошибки.
- В городе больше 20 000 операторов рынка грузовых автоперевозок. Заняться этим бизнесом может даже владелец одного автомобиля. Понятно, что «Мосавтотранс» в этом деле веду​щий. Входит ли в его задачи оказывать влияние на всех остальных перевозчиков?
-  Безусловно.  Наша задача показывать,  каким должно быть предприятие, как нужно работать. Ав​тотранспортники всегда обращались (и продолжают это делать) за советом, консультацией к нашим спе​циалистам. Их интересует, как строить транспорт​ный бизнес, какие шаги нужно делать в этом направ​лении, на что обращать внимание. «Мосавтотранс» - это системообразующее предприятие и одновре​менно предприятие, уполномоченное городом ку​рировать грузовой автомобильный транспорт, вы​ступать в роли координатора. Можно сказать, что «Мосавтотранс» - многофункциональное предприя​тие, многофункциональная система.
- Каковы критерии или признаки этой систе​мы?
-  Во-первых, у нас 16 территориальных образо​ваний и собственный транспорт «Мосавтотранса». Во-вторых, это предприятия, а теперь и акционер​ные общества, которые раньше входили в «Главмосавтотранс». Сейчас мы работаем с ними по догово​рам и вместе решаем городские задачи. Обслужи​ваем школы, детские сады, комплекс городского хо​зяйства, строительство. «Мосавтотранс» - головной исполнитель по мобилизационным делам. Кроме всего прочего, мы как пожарная команда участвуем в решении непредвиденных проблем (ураганы, дру​гие ситуации, требующие экстренного реагирова​ния).
- Можно ли говорить, что в целевой програм​ме, которую вы разработали, содержатся поло​жения, применимые не только на грузовых пе​ревозках, но и вообще на транспорте?
-  Та программа, которую мы разработали, рас​считана, прежде всего, на грузовой автотранспорт. Но есть и общеотраслевые вопросы, такие как эф​фективность, качество услуг, безопасность и циви​лизованные рыночные условия  работы.  Поэтому многое из этой программы можно использовать на пассажирском и других видах транспорта.
- Подразумевает ли ваше предложение о допуске к профессии выполнение каких-ни​будь тестов или вы предлагаете другие кри​терии, позволяющие определить, готов соис​катель профессионально заниматься грузо​выми автомобильными перевозками или не готов?
-  Приведу конкретный  пример.  Мой знакомый взял в аренду автомобиль и работает, как может. У человека нет денег, чтобы поменять тормозные ко​лодки. Вообще обслуживает автомобиль, только когда тот встанет из-за какой-нибудь поломки. Мож​но ли такому «специалисту» дать право работать на рынке? Можно ли допустить его, если он не понима​ет, что подвергает опасности себя и других? Мы го​ворим о системе контроля. Сегодня все знают, сколько налогов нужно платить, куда и как. Но одни платят, другие - нет. Отрасли необходима система контроля, которая не позволяла бы всем и каждому поступать по своему усмотрению там, где необходи​ма обязательность.
Каждое утро я езжу по Волоколамке. Сказать, что дорога сильно перегружена, в данном случае - не сказать ничего. Все торопятся, и я тороплюсь. И все мы ищем любую лазейку, чтобы добраться поско​рее. Правила движения в такой ситуации - слишком сильный тормоз. Но если бы каждый из нас знал, что за малейшее нарушение грозит, скажем, 15-суточ-ный «отдых», стоял бы хоть три часа и не позволял бы себе никаких вольностей. Такова психология че​ловека. Ради спасения многих жизней можно пойти на такие меры. Ну, а если все знают, что наказание неизбежно, не много найдется желающих «нары​ваться на скандал». Кто из автомобилистов хочет, чтобы его наказывали? Но я придерживаюсь мне​ния: пусть лучше наказывают, чем жить как в сумас​шедшем доме. Везде должны действовать правила.
- Лет пять назад транспортники Московской области совещались в Ногинском районе. Один из директоров грузового предприятия расска​зывал, как и на чём они зарабатывают на жизнь. Оказалось, что они имеют АЗС, обслуживают и ремонтируют посторонние легковые автомоби​ли, выдают экологические сертификаты. Соб​ственно грузовые перевозки по доходности у них - на пятом месте. Да и то большая удача, когда в своем основном деле они срабатывают «по нулям». Сейчас ситуация такая же?
- В 90-е годы мы пережили тяжелейший кризис (с 1991 по 1996 гг.). После кафедры в МАДИ в 1997-м я перешел на 28-й автокомбинат коммерческим ди​ректором. Беспорядка было более чем достаточно. Пригласил из МАДИ квалифицированных коллег, моих друзей. Стали анализировать, думать, на какие рычаги нужно нажать, чтобы быстро исправить ситу​ацию. Первый рычаг - кадры.
На грузовом транспорте работать тяжело. У нас остались настоящие патриоты или те, кто не может заниматься ничем другим. Есть проблемы с водите​лями, ремонтными рабочими, управленцами. Нужно было менять психологию людей. Раньше заставляли брать объём. Управленцы привыкли всячески отбиваться. Сейчас другое время. Сейчас клиент - гос​подин, и всё надо сделать, чтобы клиент остался до​волен. Пришлось расстаться с теми, кто этого никак не мог понять. Была у нас старший диспетчер, кото​рая так произносила слово «алё-о», когда отвечала на телефонные звонки, что у звонящего тут же отпа​дала охота продолжать разговор. Можно ли при та​ком «лице предприятия» рассчитывать на успех! Уволили.
Когда я пришёл на комбинат, никого не знал, и по​просил составить мне список лучших водителей. А потом понаблюдал, как они работают. Оказалось, что независимо от того, старая машина или новая, хороший объект или плохой, независимо от других условий, все равно, там, где нормальные водители, результаты положительные. В работе главное - че​ловек. На транспортном предприятии - это води​тель. Насколько квалифицированными будут на предприятии работники, настолько возможен успех, удача или неудача предприятия. Наша задача со​здавать крепкие предприятия, образцовые. Огром​ную роль в этом деле играет решение социальных вопросов. На автокомбинатах № 1, 28, 41 и других предприятиях нашей системы существует програм​ма социальной поддержки коллектива, там и кадры соответствующие, и предприятия добиваются за​метных производственных успехов.
Изначально самосвальные перевозки были не​рентабельными. Мы наладили автоматизированный учет и ежедневно контролировали, сколько расхо​дов связано с каждой единицей подвижного соста​ва, и сколько заработано. Результаты ужаснули. Са​мосвальный парк необходимо было сокращать. Но мы его всё-таки частично сохранили там, где позво​ляли обстоятельства. Рентабельно в то время рабо​тали тентованные грузовики и контейнеровозы.
Прошло 2 года и ситуация изменилась. Оказа​лось, что, оставив часть самосвалов, автомобилей, перевозящих железобетонные изделия, мы посту​пили совершенно правильно. Они стали приносить предприятию ощутимые доходы. Так продолжается и по сей день. Каждые 2-2,5 года на первый план выходят то самосвальные, то контейнерные, то другие перевозки. Сегодня, кстати, тентованные автомобили и контейнеровозы практически нерен​табельны. Там жесточайшая конкуренция. Демпинг со стороны перевозчиков, которые, как я говорил выше, позволяют себе работать вне рамок право​вого поля. Зато хорошую прибыль можно зарабо​тать на эксплуатации низкорамного подвижного состава. Так что коллега из Подмосковья, о котором вы упомянули, совершенно прав, как правы люди, которые предпочитают не укладывать все яйца в одну корзину. Динамика рынка меняется. И сегодня, за​нимаясь только одними перевозками, трудно вы​жить даже такому гиганту, каким был и остаётся Первый автокомбинат. Это одно из лучших предпри​ятий не только в России, но и, пожалуй, в Европе. Парк автомобилей - почти полторы тысячи, 2,5 тыс. работающих. Но даже здесь применяются элементы диверсификации деятельности. Весь комплекс ра​ботает на общий результат. Таков сегодняшний день. Если бы не комплексный подход, предприя​тия, скорее всего, утонули бы. Специализация хоро​ша на цивилизованном рынке. Нам до него еще ид​ти и идти. Ну, а пока рынок у нас «кривой», можно выжить только таким способом. По-другому очень тяжело.
Сегодня рентабельность грузовых автоперевозок не позволяет приобретать новый подвижной состав. Даже на условиях лизинга непросто обновлять парк. Хотя без этого вообще невозможно. Если нет обнов​ления парка, предприятие умирает. Транспортные средства - основа предприятия. Тем не менее мы выживаем, в том числе и благодаря тому, что выпол​няем самые сложные перевозки (у нас 6000 автомо​билей, более 10 тыс. работающих). В отличие от многих конкурентов мы возим крупногабаритные, строительные грузы, обслуживаем социальную сферу, комплекс городского хозяйства.
— Что же мы все говорим о выживании, когда жить-то будем? Что надо сделать, чтобы поско​рее выйти на тот самый свет, который в конце тоннеля?
- Именно об этом мы с вами и говорим. Но если нормативные документы будем принимать 20 лет, как устав, то и ждать будем 20 лет. Правила игры нужны, как говорится, еще вчера. Как только они получат законную силу, нужна будет эффективная система контроля. Только после этих шагов грузо​вой транспорт, наконец, «задышит», и немало про​фессионалов захотят вернуться на свои места ра​боты.
Уверен: свет мы непременно увидим. Руководство города нас поддерживает. Благодаря такой поддержке Иосиф Михайлович Гоберман 50 лет назад сумел со​здать в столице великую транспортную систему. Очень эффективную. После реформ, после перехода к рынку, несмотря на колоссальные разрушения, система устоя​ла. Соратники Иосифа Михайловича и его последовате​ли во главе с Павлом Андреевичем Златиным сумели сохранить систему «Главмосавтотранса». Ни в одном регионе России нет ничего подобного. Теперь наша очередь. Будем шаг за шагом строить цивилизованный рынок.
В концертном зале «Измайлово» состоялось подве​дение итогов 43-го конкурса московских водителей «За безопасность движения». Коллектив государственного унитарного предприятия «Мосавтотранс» (генераль​ный директор Мераби Порфирьевич Чочуа) признан го​родским жюри победителем среди предприятий проф​союза работников автомобильного транспорта. Он на​гражден почетным дипломом, переходящим кубком го​родского жюри конкурса, специальным переходящим кубком городского комитета профсоюза работников автомобильного транспорта.
Коллектив ГУП «Мосавтотранс» награжден также специальным призом Департамента обеспечения бе​зопасности дорожного движения МВД РФ за успешную работу по обеспечению безопасности движения и в честь 50-летия.
Подробности читайте в следующем номере.
