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Генеральный директор ГУП «Мосавтотранс».

Кандидат экономических наук, доцент. 

Вице-президент Академии промышленности и менеджмента, академик Международной академии менеджмента, президент Московской конфедерации работодателей грузового автомобильного транспорта. 

В 1985г. с отличием окончил Московский автомобильно-дорожный институт, в 1989г. – аспирантуру того же вуза. 

С 1985 по 1997гг. прошел трудовой путь от стажера-преподавателя до старшего преподавателя и заведующего отраслевой лабораторией проблем управления.

С 1998г. - генеральный директор Автокомбината №28.

С 2000г. - первый заместитель генерального директора по стратегическому развитию ГУП «Мосавтотранс».

С 2002г. - генеральный директор ГУП «Мосавтотранс». 

В России, как известно, трудно обойтись без крайностей. Сначала мы всем миром что-либо строим, затем, опять же всем миром, ломаем, и, наконец, снова восстанавливаем. Пожалуй, наиболее характерный пример тому – судьба многих московских, и не только, архитектурных памятников. Примерно такая же картина, с поправкой на «свою» специфику,  наблюдалась во многих других сферах нашей жизни, и практически во всех отраслях экономики. Увы, не стали исключением из этого правила и грузовые автомобильные перевозки. Пусть и жестко централизованная, но очень эффективная система в советские времена, господство центробежных сил в годы радикальных экономических реформ, восстановление всего лучшего из ранее достигнутого в наши дни – таковы, в общих чертах, основные циклы развития транспортного сектора столицы и страны в целом. 

Но сначала, как и полагается, было слово. Точнее, гневная реплика первого секретаря МГК КПСС Никиты Хрущева: «Кто-нибудь может, наконец, решить транспортные проблемы в городе»? В начале 50-х гг. прошлого века, когда столичные улицы были, по нынешним меркам, пустыми, а само понятие «пробка» в его современном, самом распространенном значении, было вовсе незнакомо москвичам, автомобильные грузоперевозки в столице  напоминали броуновское движение. Едва ли не каждое ведомство, каждое предприятие располагали своим автопарком. Никакой согласованности в работе всего грузового транспорта не было. В результате на многих столичных заводах, в иных грузообразующих точках скапливалось огромное количество машин. Они часами простаивали, дожидаясь погрузки, успевая сделать одну-две ездки в день. Общая эффективность перевозок оставалась крайне низкой.

- Проблему смог решить Иосиф Михайлович Гоберман, в те годы начальник Управления автогрузового транспорта Мосгорисполкома, предложивший организовать централизованные грузоперевозки в столице, -- рассказывает генеральный директор ГУП «Мосавтотранс» Мераби Чочуа. – Все ведомственные автохозяйства предстояло объединить в крупные автобазы, каждая из которых должна была специализироваться на обслуживании определенных категорий потребителей – промышленных предприятий, оптовых складов и т.д., и, соответственно, иметь свои филиалы в непосредственной близости от них. Не буду сейчас вдаваться в технические детали, но скажу лишь, что благодаря этим нововведениям удалось, наконец-то, «разгрузить» прежние многочасовые очереди, сократить количество пробегов порожняком. Одним словом, предложенная Иосифом Михайловичем Гоберманом модель оказалась предельно эффективной в условиях огромного города, и оставалась таковой в течение десятилетий. 

Новая система перевозок потребовала создания новой организационной структуры грузового автотранспорта в столице. И 6 мая 1955 года Постановлением Совета Министров СССР бывшее Управление автогрузового транспорта было преобразовано в Главное управление грузового автомобильного транспорта Мосгорисполкома (Главмосавтотранс). 

- Тогда у нашего предприятия было немногим более 2000 автомобилей, - продолжает Мераби Порфирьевич. – А впоследствии оно сосредоточило львиную долю грузовых и пассажирских перевозок. В его структуре были центры технического обслуживания, учебно-производственный комбинат, пионерские лагеря, дома отдыха, другие объекты социальной сферы. Таким образом, Главмосавтотранс фактически стал государством в государстве. Точнее, в столице государства, занимавшего шестую часть суши.

Затем это государство распалось. Повсеместно начавшийся «парад суверенитетов» не обошел стороной и транспортную отрасль. Руководители большинства автопредприятий, оказавшихся в «свободном плавании», всячески пытались приспособиться к новым экономическим условиям. В системе ГУП «Мосавтотранс», ставшего правопреемником Главмосавтотранса, к началу нынешнего века сохранился центральный аппарат, но не осталось собственных транспортных подразделений. Пришлось буквально по крупицам собирать остатки прежнего «государства в государстве». 

Сегодня система Мосавтотранс, ставшая генеральным подрядчиком Правительства Москвы в сфере транспортного обеспечения, объединяет 50 территориальных образований. В их распоряжении - свыше 5000 единиц автотранспорта. Ежедневно они обеспечивают доставку продуктов питания в 1240 столичных школ и 1750 дошкольных учреждений, поставляют на стройки города ежедневно более 20 тысяч тонн железобетонных изделий. Общее количество работающих составляет более 10000 человек. Таким образом, за последние несколько лет Мосавтотрансу во многом удалось вернуть прежние, и, казалось бы, безвозвратно утраченные лидирующие позиции на столичном рынке грузовых автомобильных перевозок. 

Планы руководства и всего трудового коллектива Мосавтотранса можно выразить буквально одной фразой: не останавливаться на достигнутом и двигаться вперед. В ближайшие годы будут закуплены 2000 новых автомобилей, соответствующих международным стандартам Евро-3 и Евро-4. А общий оборот предприятия предполагается довести до 5 млрд. рублей. 

- Мы отнюдь не стремимся снова стать монополистами, как в советские времена, – утверждает г-н Чочуа. – Более того, сам я убежден, что на рынке должны работать как крупные, так и совсем небольшие компании, а также индивидуальные перевозчики. Другое дело, что для них необходимо принять единые правила игры на рынке, и в первую очередь – внедрить новые, отвечающие современным экономическим условиям стандарты качества транспортных услуг.

А нынешние реалии таковы: в Москве зарегистрировано более 250 тысяч грузовых автомобилей (для сравнения, в конце 80-х гг. ХХ века их было в три раза меньше), принадлежащих 25 тысячам перевозчиков. Многие из них не имеют ни собственной ремонтной базы, ни даже обычных стоянок. Понятно, что качество оказываемых ими услуг оставляет желать много лучшего. В целом же подобное дробление рынка приводит к тому, что транспортный комплекс города как единая система практически лишен возможностей для повышения эффективности своей работы.  

Между тем транспортный рынок априори нуждается в государственном регулировании. Столь важную работу, как, например, доставку продуктов питания в школы и больницы, поставку необходимых материалов на многочисленные стройплощадки города, перевозки опасных грузов, обеспечение дорожных служб противогололедными реагентами и т.д. нельзя пускать на самотек. Да и вообще, транспорт играет решающую роль во всех сферах народного хозяйства. Не случайно поэтому в большинстве развитых стран деятельность перевозчиков регламентирована до мельчайших подробностей. 

А в России рынок регулируется, по сути, лишь Гражданским кодексом и Уставом автомобильного транспорта 1969 года. До сих пор не принят соответствующий федеральный закон. И многие эксперты по-прежнему называют отечественный рынок грузоперевозок не иначе как «диким».

Впрочем, не бывает правила без исключений. Московские власти всегда уделяли большое внимание развитию грузового автотранспорта, предпочитая в этом вопросе, как и во многих других, идти своим путем. В столице, как известно, не было «обвальной ваучеризации». Наоборот, во многом благодаря участию Правительства Москвы транспортникам удалось сохранить производственный потенциал отрасли, адаптироваться к новым экономическим условиям. За первое «постсоветское» десятилетие сформировались конкурентная среда, рынок транспортных услуг, которые в итоге перестали быть дефицитными. В мае 2003 г. была принята Концепция городской транспортной политики в сфере грузовых автомобильных перевозок на период до 2010 года. На основе этого документа под руководством Департамента транспорта и связи города Москвы специалистами ГУП «Мосавтотранс» совместно с Московским автомобильно-дорожным институтом (ГТУ) был разработан проект Городской целевой программы реализации транспортной политики в сфере грузовых автомобильных перевозок на 2007-2009 годы, которая была утверждена в феврале сего года (№109-ПП от 20 февраля 2007г.)

Другое дело, что в данном случае далеко не все зависит от одних лишь столичных властей. Так, все основные законы, регулирующие транспортный рынок, безусловно, следует принимать на общефедеральном уровне. (Либо Федерация должна передать соответствующие полномочия регионам). Во всех этих случаях должна быть создана единая для всей страны система.

В рамках названной выше программы предусматривается строительство транспортно-логистических центров – многофункциональных комплексов, объединяющих «под одной крышей» экспедиторские, логистические, технические и учебные центры, гостиницы для иногородних водителей и охраняемые стоянки для грузовых автомашин. Понятно, что за счет одних лишь бюджетных средств построить столь крупные и дорогие сооружения не удастся. Значит, необходимо привлекать частных инвесторов, предложив им выгодные условия сотрудничества.

Наконец, при разработке схемы размещения объектов транспортной инфраструктуры в городе, при решении многих других злободневных вопросов не обойтись без активного участия ученых. 

- Причем в данном случае речь идет не столько о фундаментальной, сколько о прикладной науке, – поясняет Мераби Порфирьевич. – Первая занимается в основном проблемами завтрашнего дня, пока что не имеющими практического значения. А вторая, наоборот, живет сегодняшним днем.

Помимо этого, в советские времена много говорили о «сплаве науки и производства». Затем государство перестало уделять этому вопросу должное внимание. Сами же научные учреждения были заняты в основном вопросами собственного выживания. И в наши дни взаимодействие ученых и производственников во многом обеспечивается благодаря деятельности вновь созданных  Общественных Академий. Так, в августе 2005 г. многие члены Академии промышленности и менеджмента принимали участие в работе тематической конференции «Грузовой автотранспортный комплекс Москвы: проблемы и перспективы рыночных преобразований». А в декабре того же года, опять, же, при  участии членов Международной академии менеджмента и Академии промышленности и менеджмента, прошла другая конференция – «Развитие государственно-частного партнерства и взаимовыгодное сотрудничество крупного и малого бизнеса». Материалы обоих конференций использовались при разработке «Общегородской целевой программы реализации транспортной политики в сфере грузовых автомобильных перевозок».

В целом вышеперечисленные академии давно уже зарекомендовали себя как удобные «площадки» для эффективного информационного обмена между управленцами предприятий, представителями властных структур «официальных» научных учреждений. А также, безусловно, для обмена опытом между самими производственниками. Все это необходимо в первую очередь для молодежи, то есть для производственников и управленцев, начавших свою карьеру уже в постсоветские времена. Им есть чему поучиться у представителей старшего поколения. 

«Все эти люди с полным основанием носят почетное и вместе с тем ко многому обязывающее звание академиков, - говорит Мераби Чочуа. – Ведь каждый из них - ас в своем деле, профессионал высочайшего класса». 

То же самое можно сказать и о самом Мераби Порфирьевиче. Лучшее подтверждение тому – результаты работы возглавляемого им предприятия за последние несколько лет.  

