Апрель 2008 «Грузовое и пассажирское хозяйство»
Первый в стране – и в работе первый!

Накануне 50-летия ОАО «Первый автокомбинат» его генеральный директор Б.Ю.Штерн дал эксклюзивное интервью нашему журналу.

Борис Юрьевич ШТЕРН - гене​ральный директор ОАО «Пер​вый автокомбинат», победитель Российского конкурса «Менед​жер года» (2003) в номинации «Транспорт». Родился в 1939 г. В 1963 г. окончил Ташкентский  политехнический институт по специальности «инженер-механик». Трудовую деятельность начинал в автопредприятии Ташке​нтской области токарем, затем инженером, на​чальником мастерских, главным инженером. В 1969 т., переехав в Москву, стал работать на ав​токомбинате Ms 1, пройдя путь от начальника производственно-технического отдела до гене​рального директора.

Под руководством и при непосредственном участии Б.Ю.Штерна в содружестве с проектны​ми институтами разработаны широко используемые в насто​ящее время панелевозы боль​шой грузоподъемности и самос​вальные полуприцепы. Борис Юрьевич - один из авторов изобретения конструкции 30-тонного комбинированного по​луприцепа.

При Б.Ю.Штерне, приняв​шем в 2002году эстафету лидерства от своего учи​теля. Героя Социалистического Труда, Почетного гражданина г. Москвы, первого и бессменного директора Автокомбината № 1 Геннадия Леони​довича Краузе, на Всероссийском конкурсе «Луч​шие российские предприятия» Первый автоком​бинат получил почетное звание «Лучший внут​ренний автоперевозчик России2004 года».

Указом Президента РФ N° 536 от 03.06.2006 г. Б.Ю.Штерн награжден орденом Почета.

· Борис Юрьевич, расскажите, пожалуйста, об истории возник​новения автокомбината. Кто был его первым директором?

· Конечно, автокомбинат возник не на пустом месте. В послевоенное время существовала автобаза трес​та «Передвижка и разборка зда​ний». Когда возникла задача расши​рения московских улиц, был создан специализированный трест, а при этом тресте образована автобаза. В результате организационных пре​образований возникла 35-я автоба​за Главмосстроя.

В 50-х годах И.М.Гоберман, с 1939 года возглавлявший Управле​ние грузового и пассажирского транспорта г. Москвы, предложил объединить разрозненные автохо​зяйства столицы и централизовать управление перевозками грузов. В 1955 году постановлением Совета Министров СССР был создан Главмосавтотранс, а Иосиф Михайлович стал его первым начальником и ру​ководил им до 1983 года. Кстати, именно по инициативе И.М.Гобермана в нашей стране с 1976 года в октябре отмечается День автомо​билиста.

Возникновение такой мощной централизованной структуры как Главмосавтотранс объясняется, прежде всего, экономическими причинами. При постоянном дефи​ците автомобильного парка, он ис​пользовался крайне неэффективно. Транспорт грузополучателей, рас​пыленный по множеству карлико​вых автохозяйств с численностью транспортных средств от 5 единиц, собирался в очередях у грузоотпра​вителей и нередко делал в течение дня всего по одной - две ездки. Вот, например, как происходила пере​возка кирпича. В Москве имелись сотни строительных организаций, в каждой из которых имелись свои автомашины. Все они приезжали на кирпичные заводы, там по целому дню стояли в очередях, потом их в конце -концов все-таки загружали и они доставляли кирпич на объект. Один рейс за целый день! Ни у кого тогда не было даже понятия о нор​мах простоя автомобилей. Такая бесхозяйственность уживалась с постоянным дефицитом автотранспорта.

Возникновение Главмосавтотранса привело, во-первых, к ликви​дации ведомственных автохозяйств и, во-вторых, к укрупнению автоп​редприятий. Самое главное, надо было обеспечить повышение эф​фективности использования авто​парка и выполнение потребностей в перевозках. Если планировался ввод, например, 500 тысяч квадрат​ных метров жилья, то рассчитыва​лась потребность в кирпиче, цемен​те, щебне и других материалах, что​бы знать: чего, сколько, в какое вре​мя и на какое расстояние надо при​везти.

Все эти события и привели к то​му, что 35-ой автобазе Главмосстроя было предложено войти в состав Главмосавтотранса, а на ее основе и был создан автокомбинат. Это был первый опыт в нашей стра​не, поэтому комбинат и получил по​рядковый номер «один». Впослед​ствии в Главмосавтотрансе был соз​дано более сорока автокомбинатов, но наш автокомбинат был первым. Решение Мосгорисполкома о его создании датируется 5 мая 1958 го​да, с этого времени мы и ведем отс​чет истории автокомбината. В про​цессе создания автокомбината про​изошло слияние 19 мелких автохо​зяйств, а первым директором стал Геннадий Леонидович Краузе, имя которого сейчас носит автокомби​нат. Уроженец Псковской области, он в юности прошел все испытания Великой Отечественной войны и был демобилизован в звании капи​тана. Был дважды тяжело ранен, в 1943 году в девятнадцать лет был награжден орденом Красном звез​ды и медалью «За отвагу». Он и возглавлял автобазу №35, которой было суждено стать основой для создания автокомбината №1.

· Что изменилось в работе ав​тотранспорта в связи с создани​ем такой новой структуры?

· В то время комбинат насчиты​вал восемьсот автомобилей, тем самым появилось крупное и мощ​ное предприятие, способное ре​шать важные задачи. Наш автоком​бинат вошел в управление «Мосстройтранс», а всего в этом управ​лении было десять автокомбинатов. Были и другие управления, напри​мер, «Хлебтранс», «Торгтранс» и другие. В те времена в Главмосав​тотрансе было порядка сорока ты​сяч автомобилей, а сейчас в Москве

- более 250 тысяч грузовых автомо​билей.

Филиалы, которые вошли в сос​тав автокомбината №1, на первых порах выглядели очень непрезента​бельно. Забор, какой-нибудь барак или вагончик, где располагались механик и диспетчер - вот, пожалуй, и все. Даже территория нередко не была заасфальтирована.

Сразу потребовалось выполнять производственные планы, да еще и дополнительные обязательства по обслуживанию всех тех заводов, ко​торые были закреплены за автоком​бинатом.

Работать начинали по-новому, это был период повсеместного внедрения централизованных перевозок. Договор с перевозчиком зак​лючали грузоотправители, который и планировал поставки грузов гру​зополучателям. Заказчиком транс​порта выступал исключительно гру​зоотправитель. А это значит, что стало возможно управлять прибы​тием транспортных средств под погрузку, сократились простои в очереди, да и само нахождение автомобилей в пунктах погрузки и разгрузки стало нормироваться. Идея централизованных перевозок актуальна до сих пор, ее примене​ние резко повышает производи​тельность транспорта и эффектив​ность его работы.

По-новому начинали работать и строители, заказчики транспорта. То время - период внедрения инду​стриальных методов строительства.

Чтобы выполнять планы перево​зок, требовалось обеспечить исп​ользование   подвижного   состава, укомплектовать водителями, создать для них производственную инфраструктуру.

Огромное внимание руковод​ством автокомбината уделялось со​циальной сфере. Директор авто​комбината, Геннадий Леонидович Краузе, сам был большим любите​лем спорта и вовлекал всех осталь​ных. Любовь к спорту так и сохраня​лась все 50 лет существования ав​токомбината, она шла параллельно с развитием производства и соци​альной сферы. Социальное разви​тие по темпам роста зачастую даже опережало производственное. В это время мы смогли позволить себе построить пансионат в Крыму, в Подмосковье, развивать комби​нат.

· С каким парком начинали ра​боту? Какие проблемы пришлось решать?

Много внимания уделялось по​вышению производительности ав​томобилей. В то время мы имели такие марки автомобилей, как ГАЗ-51, ЗиС-5, в лучшем случае ЗиС-150, а потом появились МАЗ-200. По сегодняшним меркам грузоподъемность автомобилей была невелика, самая высокая -у бортовых МАЗов 6 тонн. Строи​тельные грузы - это массовые гру​зы, тяжелые. Чтобы обеспечить их перевозку, стали применять автопо​езда в составе седельный тягач с полуприцепом. МАЗ с полуприце​пом перевозил уже 12 тонн. Появи​лись автомобили МАЗ-206 с более мощным шестицилиндровым дви​гателем. Умудрялись даже к этому полуприцепу еще сделать прицеп из полуприцепа. Получался автопо​езд длиной 25 метров, но зато он сразу перевозил 25 тонн. Один та​кой автомобиль, прибывший на строительный объект, сразу обес​печивал материалом рабочих. Ке​рамзитовый гравий возили на самосвалах ЗиЛ. Объем кузова 5 кубо​метров. Стали наращивать борта, нарастили, стали возить шесть-семь кубов. Потом прицепили при​цеп, потом второй - стали возить одним рейсом по 20 кубометров ке​рамзита. Параллельно занимались обустройством инфраструктуры, стали применять современные тех​нологии ремонта, технического обслуживания автомобилей. Ре​монт на первых порах проводился, в основном, на центральной базе.

Завязались связи с наукой, с Центральным научно-исследова​тельским автомобильным и автомо​торным институтом (НАМИ), с Мос​ковским автомобильно-дорожным институтом (МАДИ), другими орга​низациями. Проводились работы по повышению долговечности узлов и деталей автомобилей. Идеальным с точки зрения эксплуатации явля​ется автомобиль, который ломается весь сразу. Условно говоря, через 100 или 500 тысяч километров авто​мобиль ломается, и сразу подлежит замене, старый под пресс, а новый - на линию. Если же у автомобиля сегодня ломается тяга, завтра что-то другое, послезавтра еще что-то -а когда же работать? Для того, что​бы решать проблемы надежности автомобилей, на автокомбинате была создана лаборатория ЭПАХ -экспериментально-производствен​ное автохозяйство. Заключили до​говоры с Минским автомобильным заводом, с Ярославским моторным заводом, с заводом имени И.С.Ли​хачева. Сотрудники НАМИ фиксиро​вали выход из строя каждой детали, анализировали причины. Устанав​ливались связи отказов с пробегом и загрузкой автомобилей, а по ито​гам такого анализа заводы-изгото​вители принимали решения об из​менениях в технологии производ​ства, подборе материалов, в конструкции деталей и агрегатов. Эта работа шла практически до на​чала перестройки и она давала свой результат в улучшении эксплуата​ционных свойств автомобилей. Вся работа проводилась в рамках дого​воров о научно-техническом сот​рудничестве.

Эта работа вылилась в движение трехсоттысячников на уровне всего Советского Союза. На основе полу​ченных результатов создавались методические рекомендации по эксплуатации автомобиля, его обс​луживании. Автокомбинат получил приветственное письмо руководи​теля государства Л.И.Брежнева. Основная идея этого движения -достичь пробега 300 тысяч кило​метров без капитального ремонта при определенном расходе на за​пасные части, - дала в итоге в це​лом по стране более 100 миллионов рублей экономического эффекта.

С 1965 года по инициативе А.Н.Косыгина было принято реше​ние провести на автокомбинате экономический эксперимент. Он предусматривал повышение эконо​мической самостоятельности в рамках командно-административ​ной системы. Часть сверхплановой прибыли предприятию позволялось расходовать на цели, которое опре​деляло само предприятие: обнов​ление производственных фондов, социальное развитие, премирова​ние работников. Эксперимент длил​ся год, в результате прибыль воз​росла на 80%. Появился интерес экономить затраты и повышать до​ходность работы.

· Наш директор, Г.Л.Краузе, был приглашен на заседание Президиу​ма Совета министров СССР, где он делал доклад о результатах этого эксперимента. Опыт был одобрен. В качестве ограничения было при​нято, чтобы рост заработной платы не превышал роста производитель​ности труда. В начале 70-х годов этот эксперимент начал распрост​раняться и на весь Главмосавтотранс, но, к сожалению, уже в уре​занном виде.

· И какие результаты были по​лучены?

Стали выходить с предложени​ями взять на обслуживание новые производства, создавать новые фи​лиалы. Есть завод в Бескудниково -берем его на обслуживание и рядом с ним организуем филиал. В Голицыно кирпичный завод - создаем там филиал, чтобы сократить время подачи автомобиля и нулевые про​беги. В филиалах тоже стала разви​ваться производственная база, что​бы можно было выполнять там ремонтно-обслуживающие работы. На производственной базе самого комбината централизованно ре​монтировали двигатели и другие аг​регаты, выполняли окрасочные ра​боты. Уровень развития производ​ственной базы филиала зависит от его размера. Вот, например, у нас есть филиал №18 в Тушино. Он на​ходится через забор от завода ДСК-1, который и обслуживает. За​вод выпускает плиты перекрытий, для их перевозки сформирован парк 30-тонных плитовозов в коли​честве 45 единиц. В филиале есть две проточных канавы, небольшой шиномонтажный участок, токарный станок, сварочный участок, склад запасных частей. Этого достаточно. А в другом, более крупном филиале, ремонтная база уже более развита. В филиале №12, рядом с Росто​кинским заводом, уже организова​на производственная база по-дру​гому, практически создан замкну​тый цикл. Есть своя малярка, свой агрегатный цех, другие производ​ственные участки. Но там у нас ра​ботает 160 автомобилей. То же са​мое филиал №3.

Постоянно автокомбинат зани​мается оптимизацией подвижного состава. Ничего нельзя было сде​лать с повышением производитель​ности одноосных панелевозов. На нем можно перевозить только две панели, а три уже не поставишь, так как нагрузка по обеим сторонам должна быть равномерной. Наши инженеры разработали высокопро​изводительный панелевоз У-230, который и сегодня используется са​мым широким образом. Для пере​возки керамзита из двух бортовых полуприцепов создали самосваль​ный кузов емкостью 40 кубометров. Он может использоваться и для пе​ревозки керамзита, и, как бортовой автомобиль, для перевозки сборно​го железобетона. Разрабатывали низкорамные полуприцепы для пе​ревозки санитарных кабин, высоких лифто​вых шахт. Разработки наших инже​неров направлялись на экспери​ментальный завод Главмоавтотранса, где создавались уже рабочие чертежи.

В 1971 году автокомбинат за дос​тигнутые успехи наградили орде​ном Трудового Красного Знамени.

· Наверное, сложно управлять таким огромным предприятием?

· В начале 70-х годов возникла проблема управляемости. Выход был найден в создании автоматизи​рованной системы управления. Раз​рабатывалась рациональная схема производством, пригласили для ра​боты на автокомбинате Б.С.Клейне-ра.

Из созданной в то время лабора​тории АСУ к сегодняшнему дню вы​рос информационно-вычислитель​ный центр (ИВЦ). ИВЦ объединяет в своем составе лабораторию АСУ и отдел автоматизированной обра​ботки документированной инфор​мации. С момента возникновения в автокомбинате и по сей день этим направлением работы руководит В.И.Воскобойник, кандидат техни​ческих наук, совмещающий свою работу с преподавательской дея​тельностью в МАДИ.

Автоматизированная система уп​равления заранее распечатывает путевые листы, куда вносятся марка и номер автомобиля, фамилия во​дителя, номер водительского удос​товерения и другая информация.

Для тех случаев, когда важным является согласование графиков работы транспорта и заказчика, например, при доставке железобе​тонных изделий от заводов домост​роительного комбината строго под график монтажа, в информацион​но-вычислительном центре решает​ся задача оперативного планирова​ния перевозок. Целевой функцией является не максимизация коэффи​циента использования пробега, а достижение соответствия време​ни прибытия автомобиля графику монтажа привезенных им строи​тельных конструкций и деталей крупнопанельного домостроения. 

· По каждому автомобилю, работа​ющему на этих перевозках, извест​но, в какое время он должен при​быть на завод и на строительный объект. Кроме этого, есть система контроля работы автомобилей на линии, которую по заказу автоком​бината разработало НПП «Трансна​вигация», которое возглавляет док​тор технических наук, зав. кафед​рой телематики МАДИ В.М.Власов. С использованием спутниковой системы стало возможным контро​лировать движение автомобилей в любой выбранный момент време​ни. В конце работы система выдает отчет по каждому из трехсот авто​мобилей, работающему потранспо-ртно-монтажному графику. В отчете содержится информация, где авто​мобиль и в какое время находился, где простаивал и сколько времени.

· После окончания рабочего дня путевые листы из службы эксплуатации поступают в информационно-вычислительный центр, данные с которых вводятся в единую базу данных. В эту базу данных имеют доступ различные службы и отделы. На этапе ввода данных осуществляется первичный контроль вводимой информации. Расчеты показателей работы выполняет программный комплекс,
разработанный

· собственной лабораторией АСУ. Оперативные данные о фактичес​кой работе включают в себя целый ряд отчетных форм. По каждому пу​тевому листу за прошедший день можно видеть результаты работы автомобиля: выработка в тоннах, пробег, время в наряде, расход топ​лива по норме и фактический, коэф​фициент использования пробега, а также и заработная плата водите​ля, где отдельно выделена премия. Если водитель не выполнил зада​ние, то в отчетной форме указыва​ется причина невыполнения и ее код. Результаты расчета распечатываются в филиалах и вывешиваются для ознакомления водителей. Каж​дый день водитель может видеть результаты предыдущего дня. По топливу есть и специальная отчет​ная форма, где рассчитывается пе​рерасход или экономия горючего по каждому автомобилю и водителю. Готовятся также сводные отчеты по филиалам в целом: сколько переве​зено тонн, какой выполнен грузо​оборот, коэффициент использова​ния пробега и другие показатели.

· Ощущает ли руководство поддержку своих начинаний сни​зу?

· В автокомбинате широко раз​вивается техническое творчество. Идея родилась, казалось бы, слу​чайно. Перед прибытием одной из зарубежных делегаций руководство автокомбината во главе с директо​ром обошло цехи и участки, побы​вало на каждом рабочем месте. Наглядно стало видно самодеятель​ное творчество, многие на своих ра​бочих местах придумывали и изоб​ретали какие-то приспособления, облегчающие работу, повышающие ее эффективность. Было решено такие обходы делать регулярно два раза в год, назвали их смотрами культуры производства. Комиссия проходила по всем рабочим местам во всех филиалах и на центральной базе и каждый ей докладывает, что он сделал за эти полгода.

Честно скажу, не помню, чтобы к кому-то подошли, а он сказал, что ничего не сделал. Стыдно было бы! Второй вопрос, кто-то больше сде​лал, кто-то меньше. Комиссия во главе с главным инженером опреде​ляет победителей среди цехов, оп​ределяются лауреаты 1-й, 2-й и 3-й степеней. Определяются лауреаты среди молодежи, тоже трех степе​ней. Победители награждаются де​нежными премиями, все участники обязательно отмечаются.

Главным был принцип, который всегда напоминал нам Геннадий Ле​онидович Краузе: «Не вздумайте ко​го-либо не заметить, надо поощ​рить всех». В 70-80 годы мы нас​только подняли культуру производ​ства и уровень механизации, что к нам приезжали отовсюду перени​мать опыт. Тогда не было стремле​ния засекретить свои новинки, нао​борот, было лестно, когда что-то пе​ренимали и изучали. Идеи и образ​цы у нас брали даже предприятия, которые производили гаражное оборудование, и наши идеи тира​жировались уже на промышленной основе. На автокомбинате получено более сотни авторских свиде​тельств на изобретения. Например, Юрий Иванович Котов создал ста​нок-автомат для сверления тормоз​ных накладок автомобиля. Загружа​ешь накладки в бункер, нажимаешь кнопку, и на выходе получаешь уже просверленные накладки с раззенкованными   отверстиями.   Юрий

Иванович делал его целый год, и когда он продемонстрировал рабо​ту своего станка-автомата, Г.Л.Кра​узе его обнял, расцеловал и было решено присвоить ему звание су​перлауреата.

Все эти приспособления работа​ют, некоторые, как устройство для ремонта и обслуживания аккумуля​торов Вадима Владимировича Гал​кина, уже более 30 лет. Эту тради​цию поддерживаем до настоящего времени, лауреат, сейчас, кроме премии, получает до следующего смотра и надбавку к зарплате. Лау​реат 1-й степени, кроме премии и надбавки, получает также именные часы автокомбината. Все лауреаты поощряются поездками за рубеж. Стараемся придумывать особые поощрения для молодежи. Вот, к этому дню автомобилиста, на смотр было представлено более 300 работ. Практически каждый что-то предложил, что-то придумал, чтобы улучшить работу. Сейчас ста​вим задачу, чтобы каждый филиал к каждому смотру сделал хотя бы по одному участку или цеху образцо​выми: по оснастке, по санитарно-гигиеническим нормам, по эстети​ке, по технологии - по всем показа​телям. К этому эталону будем под​тягивать остальные участки и цехи. В этой работе участвуют и водите​ли, они придумывают разные прис​пособления, которые облегчают их труд.

Наши работники постоянно участвуют в проведении городского конкурса профессионального мас​терства водителей грузовых авто​мобилей «Московские мастера», выходят в финалисты,завоевывают призовые места, становятся побе​дителями.

-
Но ведь не только работой жив человек? Ведь есть и другие интересы?

В 70-80 годы заметными темпа​ми развивалась социальная работа. В выходные дни в подмосковный пансионат «Отрадное» выезжало по 300 - 500 человек. Там поставили большой крытый зал. Проводили лыжные соревнования, а в зале ми-нифутбол, большой теннис. С 1975 года появился пионерский лагерь. Все время самое серьезное внима​ние уделялось спорту: через прика​зы руководителям, отчеты, с обяза​тельным их участием. Каждый на​чальник приезжает сам, привозит свою команду. Это же оздоровляет работников, сплачивает коллектив.

Есть летняя и зимняя спартакиа​ды. Особое внимание уделяется празднику «Папа, мама и я - спор​тивная семья». Неоднократно спор​тсмены комбината занимали призо​вые места в соревнованиях на пер​венство России и Москвы по раз​личным видам спорта: по футболу, лыжным гонкам, автокроссу, кар​тингу и так далее.

· Как пережил автокомбинат «смутные» 90-е годы?

· С середины 70-х годов авто​комбинат по своему производ​ственному потенциалу и результа​там хозяйственной деятельности по праву занял место лидера автотра​нспортной отрасли страны. Будучи первым автокомбинатом в стране по очередности создания, он стал первым в отрасли по показателям производственно-социального раз​вития. В 1981 году наш бессменный директор Г.Л.Краузе получил звание Героя Социалистического Труда.

Тем не менее, период перехода экономики на рыночные принципы был для автокомбината очень тяже​лым. Самое тяжелое - стали падать объемы производства, а значит, и объемы перевозок. Логика простая: если не работает промышленность и строительство, то и транспорту нечем заниматься. Ряд заводов во​обще закрылись, а наш автотранс​порт был жестко привязан к их работе.

Период 90-х годов был очень тяжелым.  Восстановление стало возможным благодаря тому, что выстояли строители Москвы. Это во многом зас​луга Ю.М.Лужкова и В.Ресина, что строительный комплекс Москвы опять стал работать.

Проекты зданий усложнились, если раньше номенклатура деталей сборного железобетона составляла десятки наименований, то сейчас уже сотни. Все их надо возить по графику. У ДСК-1, например, однов​ременно в монтаже до 27 зданий, которые комплектуются от четырех заводов. Как у нас установлена на​вигационная система мониторинга транспортных средств, так и в дис​петчерской ДСК-1. И мы, и они мо​гут контролировать круглосуточно работу всех автомобилей. На сегод​ня работу по обслуживанию ДСК-1 можно считать организованной на​иболее высокоэффективно. Нам на​до им перевозить в сутки примерно 500 рейсо-комплектов. Из этого ко​личества не редкость дни, когда мы не допускаем ни одного недовоза, или не более, чем 1-2 недовоза. Причем, это в условиях московских пробок, например, на днях на МКАД была 40-километровая пробка.

Выдержали тяжелый период 90-ых годов за счет сплоченности коллектива, не было забастовок, срывов работы. Можно было пойти по пути конфронтации с заказчика​ми, по принципу: «не платите - не будем выделять автотранспорт». Этот путь тупиковый, не выделим им транспорт, у них работа совсем встанет. Что, от этого деньги поя​вятся?

-
В чем, по-вашему, причина того, что автокомбинат, в об​щем-то, случайно получив при своем создании порядковый но​мер «один», стал действительно первым в отрасли по своим ре​зультатам работы?

-
Основная заслуга в уверенной и стабильной работе автокомбината -в сплоченности коллектива, пре​данности людей своему автокомби​нату. Это помогло нам, несмотря на все трудности, уверенно войти в рынок. Даже в период тяжелого экономического положения не вста​вал вопрос о ликвидации объектов социальной сферы: детского оздо​ровительного лагеря, пансионата.

До сих пор работают люди, имеющие стаж на комбинате по 30-40 лет. Есть  такие, кто начинал  в автобазе №35, явившейся ро​доначальнике. Первого автокомби​ната. Если есть текучесть кадров, то она в основном среди тех, кто про​работал до года или до полутора лет. Стараемся заботиться о людях. Если водитель заканчивает работу в вечернюю или ночную смену в 2 -3 часа ночи, до начала движения го​родского пассажирского транспор​та, то он может отдохнуть в специ​альных помещениях с несколькими спальными местами, чистым пос​тельным бельем, с электробытовы​ми приборами, телевизором, теле​фоном. Водитель может сообщить домой о задержке и получить пол​ноценный отдых прямо на предпри​ятии.

В настоящее время Первый авто​комбинат насчитывает более 2 ты​сяч работающих и 1,3 тыс. единиц крупнотоннажного транспорта. В него входят центральная база и шесть филиалов различной мощ​ности. 87 процентов объема пере​возок (3174 тыс. тонн) занимают железобетонные изделия, 10% -нерудные материалы, остальные грузы - кирпич, товарный бетон и другие. В числе основных заказчи​ков транспортных услуг - ДСК-1, ДСК-2 и УПП «Главмосстрой». О ка​честве работы персонала говорит, в числе прочего, коэффициент тех​нической готовности. По итогам 2006 года он составил 0,897. Для многих предприятий страны это не​достижимый показатель.

С таким коллективом, как у нас, мы рассчитываем и дальше успеш​но работать на благо москвичей, обеспечивая транспортом строи​тельный комплекс города. Ведь пятьдесят лет для предприятия -это пора расцвета и вхождения в стадию зрелости. У нас еще мно​гое впереди!










