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«НА КОЛЕСЕ ИСТОРИИ»
  
Генеральный директор ГУП “Мосавтотранс” Чочуа Мераби Порфирьевич.

   Родился в 1961 году. В 1985 году получил высшее образование, закончив с отличием Московский автомобильно-дорожный институт (Технический университет). В 1989 году в том же институте окончил аспирантуру, и в 1990 году ему была присвоена ученая степень кандидата экономических наук. В 2000 году по окончании специальных курсов  получил свидетельство антикризисного управляющего.  Работая в МАДИ (ТУ) он прошел путь от стажера-преподавателя и младшего научного сотрудника до старшего преподавателя и заведующего лабораторией. Имеет пять научных трудов.

    В 1997 году стал коммерческим директором ОАО “Автокомбинат № 28”, а с 1998 года избирается генеральным директором автокомбината.  Под его руководством в сжатые сроки из убыточного предприятия, находящегося на грани банкротства, с огромными долгами, крайне изношенным парком подвижного состава и подавленным настроением работников трудового коллектива удалось создать современное по меркам любой развитой страны автотранспортное предприятие соответствующее международным стандартам. 

В сентябре 2000 года Чочуа М.П. был приглашен в Государственное унитарное предприятие “Мосавтотранс” на должность первого заместителя генерального директора по стратегическому развитию. По его инициативе внедрена система планирования и контроля основных показателей финансово-хозяйственной деятельности предприятия, определены стратегические задачи и регламентные мероприятия по их реализации, введен порядок формирования ежегодного бюджета предприятия.  При непосредственном участии Чочуа М.П. в 2001 году было положено начало развития собственной транспортной службы и производственно-технической базы предприятия, при поддержке Правительства Москвы приобретено более 600 единиц автотранспортной техники различного назначения, организована арендная и лизинговая деятельность ГУП “Мосавтотранс”.
Достигнутые результаты в социальной и производственной сферах, а также личные деловые качества, авторитет, образование и опыт работы стали залогом назначения Правительством Москвы в апреле 2002 года Чочуа Мераби Порфирьевича генеральным директором ГУП “Мосавтотранс”. 

Награжден медалью “В память 850-летия Москвы”. Победитель Первого Московского конкурса “Лучший автотранспортник”.  В 2000 году ему была вручена почетная грамота Министерства транспорта Российской Федерации. В настоящее время  является членом-корреспондентом Международной Академии менеджмента и действительным членом Академии промышленности и менеджмента. 

НА КОЛЕСЕ ИСТОРИИ 

Сегодня одно из уникальных московских предприятий ГУП “Мосавтотранс” празднует свой пятидесятилетний юбилей. Пять десятков лет коллектив Мосавтотранса преданно и профессионально служат Москве и ее жителям. Миллиарды тонн груза перевезли за это время водители предприятия в самые разные точки страны и зарубежья, без их работы немыслима жизнь нашего мегаполиса. О сегодняшнем и вчерашнем дне предприятия, о возможности его развития и грузового транспорта столицы в целом рассказывает генеральный директор ГУП “Мосавтотранс” Мераби ЧОЧУА. 

- Грузовой транспорт – это уникальное производство. Не сделаю открытия, если скажу, что ни одна страна в мире, и Россия не исключение не может жить без грузового транспорта. Он объединяет все отрасли народного хозяйства. Во многом от его эффективной работы грузового транспорта зависит, так называемый, народно-хозяйственный эффект. Если грузовой транспорт работает плохо, от этого страдают все без исключения отрасли народного хозяйства. Это доказано и временем, и мировым опытом. Что касается Москвы, то в столице России автомобильный транспорт всегда играл важную роль в экономике города, в последние годы значимость его неизмеримо выросла.  Если говорить крылатыми фразами, то автомобильный транспорт – это, по сути дела, кровеносная система любой экономики. Она пронизывает все отрасли промышленности и сельскохозяйственного производства, систему оказания услуг, обеспечивает быструю доставку товаров от производителя до получателя, способствует созданию условий для быстрого и интенсивного развития, наконец, содействует сохранению накопленного с годами производственного и интеллектуального потенциала. Именно с помощью автомобильного транспорта осуществляется перемещение более 70 процентов всех производимых товаров в стране. Наконец, с автомобильным транспортом в России связана жизнь и работа около 10 млн. человек, из которых более полумиллиона живет и трудится в Москве.


К тому же, если говорить о грузовом автомобильном транспорте Москвы, то его исторический всегда был богат не только эффективным обеспечением производственных и социальных задач столичного мегаполиса, высоким уровнем собственного развития, но и прогрессивным использованием передовых технологий, современных организационных методов и экономических механизмов.  Своим практическим опытом и новыми идеями Москва на всех этапах исторического развития нашей страны щедро делилась с другими регионами и многим подавала пример для подражания.  Ее научный и производственный потенциал был главной основой и источником новаторства, в том числе при проведении практически всех экономических экспериментов по совершенствованию хозяйственных механизмов, а грузовой автомобильный транспорт Москвы почти всегда при этом выступал в роли ведущего полигона намеченных преобразований.

В этой связи, надо вспомнить с чего все начиналось в Москве. А все самое доброе, прогрессивное в грузовых перевозках, так или иначе, связано с именем великого, не боюсь в этом случае такого громкого слова, человека – Иосифа Михайловича Гобермана. Со мной, наверняка, согласятся и историки Москвы, и специалисты до этого человека в столице грузовой транспорт работал крайне неэффективно. Именно Иосиф Михайлович, основатель Мосгоравтотранса, человек неординарный и талантливый, сказал прямо, что знает, как решить проблему грузовых перевозок в нашем городе. И, без всякого преувеличения, скажу, что он ее решил. Собирали по три, пять, десять машин и создавали предприятие. Тогда это называлось главное управление автомобильного транспорта – Главмосавтотранс. Самым главным замыслом у организаторов Мосавтотранса были централизованные перевозки. И эффект от задуманного был виден практически сразу. Иосиф Михайлович 28 лет руководил системой Главмосавтотранс и  это была мощная и самое главное, это была работающая эффективная система. После Иосифа Михайловича руководили Главмосавтотрансом другие специалисты, им было сложно работать после Гобермана, но это были по-настоящему преданные своему делу, своему предприятию люди. Назову лишь нескольких из них - Геннадий Данилович Краузе – Герой Социалистического труда, почетный гражданин Москвы, и Лев Афанасьевич Яковлев, в самые сложные времена просто великолепно проявил себя нынешний руководитель Департамента транспорта и связи столицы Павел Андреевич Златин. Я говорю это не от того, что Павел Андреевич мой начальник и учитель. Для транспорта, прежде всего для грузового транспорта в Москве это были самые тяжелые годы.  И, по большому счету, усилия Павла Андреевича, его талант позволили не развалить систему, как это произошло по всей России. Ведь сегодня нигде в стране нет системы грузового транспорта. Не хочу никого обидеть, но ни в Московской области, ни в знаменитом Лентрансе, нигде не смогли сохранить систему грузового транспорта. Она выжила только в Москве. Этим можно гордиться. Хотя ущерб от пресловутой перестройки был все равно нанесен. Это акционирование, продажа предприятий, все то, что было в России, было и здесь, в Москве.  Но сегодня процесс не только остановлен, но и началось динамичное развитие.   Нам помогают очень активно мэр Москвы Юрий Михайлович Лужков,  первый заместитель мэра в правительстве столицы Петр Аксенов, эти люди понимают наши проблемы, всячески поддерживают. И во многом благодаря такой помощи, Мосавтотранс становится более мощной структурой и год от года набирает обороты.

Что же сегодня представляет из себя Мосавтотранс? Это предприятие с более чем десятитысячным коллективом. В него входят 17 крупных предприятий, так называемых, филиалов. В целом же – это более 50 предприятий, начиная с 1 автокомбината и заканчивая 41-м, автозаводы и учебный комбинат. Даже по сегодняшним меркам это мощная структура. Абсолютно убежден, что эта структура имеет хорошие перспективы. Я уже говорил, что без грузового транспорта не обходится ни одна отрасль. Без грузового транспорта все в мире замрет. Магазины не получат продукты, аптеки не лекарств и так далее. 

Вместе с тем, автомобилизация – процесс сложный и, подчас, противоречивый. Реализуя огромные возможности автомобильного транспорта, необходимо максимально смягчать остроту проблем дорожной безопасности, загрязнения окружающей среды, перегруженности дорожной инфраструктуры. Особенно волнует гибель людей на дорогах. Сегодня по данным статистики на трассах гибнет около 40 тысяч ежегодно, эта цифра сравнима с потерями советской армии в Афганистане за десять лет войны. Несомненно, волнуют и другие перечисленные проблемы. Несмотря на то, что развитые страны мира вступили в эпоху автомобилизации много десятилетий назад, универсальных рецептов разрешения этих проблем не существует.

Транспортный комплекс России подвергся за последние годы основательному реформированию. Но в целом он, включая автомобильный транспорт, еще не смог в полной мере приспособиться к новым экономическим условиям. В первую очередь это относится к тому, что еще не до конца сформирован цивилизованный транспортный рынок.

 За последние 15 лет грузовой автотранспортный комплекс Москвы вырос более чем в 4 раза, насчитывает в настоящее время около 240 тысяч автомобилей. Рост этот ничем не оправдан. К тому же, этот комплекс не имеет единой организационной структуры и рассредоточен среди более двадцати тысяч владельцев подвижного состава. При этом около половины всего парка принадлежит сегодня индивидуальным владельцам. За это же время средняя производительность автомобилей снизилась более чем в 2 раза. Почти три четверти крупных и средних автотранспортных предприятий за последние 10 лет уже приватизированы, а оставшиеся из них с трудом выдерживают конкуренцию со стороны малого бизнеса, имеющего определяющие преимущества за счет льготного налогообложения и теневого бизнеса, не уплачивающего большую часть налогов. В результате многие добросовестные налогоплательщики банкротятся или перепрофилируются, а их земельные участки и производственные площади становятся предметом спекуляции и нецелевого использования. Дробление и размывание грузового автотранспортного рынка приводит к тому, что транспорт как единая система теряет возможности повышения эффективности и качества перевозок за счет использования современных технологий. Утрачивается, так называемый, “эффект масштаба”. В малых структурах трудно добиться максимального использования производственного потенциала, а чем оно ниже, тем выше тарифы. В конечном итоге за это расплачиваются клиенты, население и город в целом. Проведенный нами анализ показывает, что в результате серьезных недостатков  действующей системы налогообложения бюджеты всех уровней теряют на грузовом автомобильном транспорте Москвы около двух третей возможных налоговых поступлений. Это составляет примерно 14 миллиардов рублей в год, из которых половину теряет бюджет Москвы, т.е. все мы с вами – жители столицы. Как это не странно, сегодня никто, в том числе и налоговые органы, не может точно сказать какой должна быть сумма налогов от деятельности грузового автомобильного транспорта и сколько их фактически поступает в бюджет. Дело в том, что сегодня в сфере грузовых перевозок практически не существует никакой информационной системы - ни технологической, ни статистической, ни налоговой, а без этого невозможны ни объективный учет, ни эффективный контроль, ни оптимальное регулирование, ни цивилизованный рынок. Главной причиной всех вышеуказанных проблем является серьезное ослабление роли государства в регулировании тенденций и пропорций развития грузового автомобильного транспорта. Я вовсе не призываю к возврату жесткой административной системы, но и мириться с отсутствием разумного и организованного порядка в такой критически опасной сфере, как транспорт тоже нельзя. Остановить рыночные преобразования невозможно, но их можно и необходимо сделать полезными для всех сторон, заинтересованных в цивилизованном транспортном рынке. И государственное регулирование транспортной индустрии в разумных пределах – это один из тех инструментов, без которых трудно ожидать кардинальных изменений в нашей с вами жизни и работе на дорогах столицы

Недавно мы проводили конференцию по проблемам автотранспорта, на ней все в один голос говорили, что нужно что-то делать. Единодушно было принято решение разработки Москвы при их удачной апробации в городе продвигать по всей стране. Кроме того, мы предлагаем проводить эксперименты не только в Москве, но и для его чистоты, еще в трех-четырех регионах России. Эксперимент покажет, в какую сторону необходимо двигаться.

Сегодня самая главная задача – это поддержка и защита добросовестного предпринимателя путем формирования справедливых условий конкуренции, исходя из приоритетных интересов городского хозяйства и населения столицы. Только решив эту задачу можно переходить к другим, когда, к примеру, дороги, территория и экология Москвы освободятся от излишнего, технически устаревшего и потенциально опасного подвижного состава. Ведь сегодня, большинство перевозчиков используют устаревшие автомашины, которые изжили свой срок. Чтобы не показаться излишне высокопарным в перечислении возможных результатов, скажу о тех первоочередных и неотложных мерах, с помощью которых можно всего этого добиться, остановившись на трех главных составляющих.

Первое. По примеру большинства экономически развитых стран следует изменить подход органов власти к регулированию транспортного рынка. Главным образом это касается норм, правил и стандартов допуска к рынку и к профессии предпринимателя в сфере оказания транспортных услуг. К сожалению, у нас сложилось ложное понимание принципов рыночной либерализации. Сегодня достаточно приобрести автомобиль, получить водительские права, оплатить чисто символическую плату за лицензию – и ты уже предприниматель. Без знания основ экономики, действующего законодательства, профессиональной компетенции, без соответствующего финансового обеспечения гарантий профессиональной ответственности, без заслуженной и безупречной репутации. В большинстве развитых стран мира к этим вопросам относятся крайне жестко.  Например, требования, предъявляемые к соискателю на права заниматься транспортным бизнесом, в странах ЕС сформулированы в специальной общеевропейской Директиве, в соответствии с которой заявитель должен:

- обладать хорошей репутацией, т.е. не иметь серьезного криминального прошлого, включая коммерческие правонарушения, касающиеся правил оплаты, условий найма, транспортных правил и так далее;

- иметь соответствующее финансовое положение для обеспечения стартовых условий бизнеса, не менее 9000 ЕВРО за первый и 5000 ЕВРО за каждый последующий автомобиль;

- доказать и в дальнейшем периодически подтверждать свою профессиональную компетентность сдав обязательный экзамен в том числе на знание соответствующих законов, основ управления, бухучета и экономики.

Но и только этого недостаточно. Получение допуска к профессии предпринимателя, еще не означает получение прав допуска к рынку. Во многих странах допуск к рынку регулируется количественными ограничениями на выдачу лицензий, кстати, достаточно дорогостоящих. Эти ограничения определяются исходя из рационального баланса потребностей в услугах транспорта, дорожной и экологической ситуации, а также других общественных нужд и интересов.

На наш взгляд ситуация в Москве уже давно перешагнула ту границу, за которой подобные меры на грузовом автомобильном транспорте просто необходимы.

Второе. Привести действующую систему налогообложения в соответствие со спецификой бизнеса в сфере грузовых автомобильных перевозок.

Наш бизнес – это не только та польза, которую он дает обществу, но и те социально-экономические и экологические ущербы, которые с ним связаны. Получить необходимые источники финансирования для компенсации этих ущербов можно только через эффективную налоговую систему. Однако, действующие режимы налогообложения и порядок их применения сегодня не выполняют своих регулирующих функций. Более того, в их рамках процветает теневой бизнес и недобросовестная конкуренция, а если это так, то необходимо их совершенствовать.

Но, конечно, были за эти 15 лет и свои победы у грузового транспорта. Прежде всего, это то, что сегодня спрос и предложение почти сбалансированы. Если раньше всегда был дефицит, всегда не хватало транспорта, то сегодня уже этой проблемы нет. Теперь просто необходимо выбирать лучших из лучших и делать все, чтобы они оставались и работали на рынке транспортных предприятий.  О чем я уже говорил. Для более эффективного развития автотранспорта мы предлагаем целевую программу создания мощной информативной базы, где будут зарегистрированы все участники рынка. Сегодня неизвестно, допустим, сколько реально по стране работает машин. Говорят, что пять миллионов грузового подвижного состава и порядка десяти миллионов человек работает. Это огромная отрасль, но никто точной цифры не знает. Сегодня неизвестно, сколько перевозится ежегодно грузов. Тоже говорят – шесть миллиардов. Я спрашиваю: откуда взяли цифры? Никто не знает. Мы же знаем, что в нашей системе работает столько то машин  и столько людей, вот наши налоги на единицу подвижного состава.  

И все же в праздник принято и надо говорить не столько о проблемах, сколько о приятном. Я хочу сказать, что многое изменилось за 50 лет существования нашего предприятия, были взлеты  и падения, но то, что остается неизменным, это преемственность и патриотизм людей, которые работают здесь. Я низко кланяюсь им за их труд и верность предприятию. Во многом их благодаря патриотизму спасли Мосавтотранс. Сегодня мы перевозим около 13 – 14 миллионов тонн ежегодно. Это огромная цифра. И работать в таком предприятии, как наше, совсем непросто. Для всего нашего коллектива главный критерий при подборе новичков это порядочность. И еще профессионализм.   

Я искренне поздравляю всех работников Мосавтотранса с юбилеем. Желаю им здоровья, удачи, зеленой дороги на всем жизненном пути. 

