Пассажирский автотранспорт без инвестиций

Министерство транспорта и дорожного хозяйства РМ согласовало с заинтересованными ведомствами и готовится внести в правительство предложение о продлении еще на два года срока эксплуатации переоборудованных микроавтобусов. Таким образом, можно говорить о том, что отраслевое министерство согласилось с требованиями профессиональных перевозчиков и пошло им навстречу. Впервые министерство дало определение, что такое переоборудованное транспортное средство. Всего в настоящее время в стране насчитывается около 7 тысяч автобусов и микроавтобусов, которые работают в Кишиневе, на пригородных и междугородних рейсах. С 1 января 2008 года в Молдове должны были быть выведены из эксплуатации около 2 тысяч транспортных единиц, переоборудованных из грузовых в пассажирские. В том числе в столице предполагалось снять с линий 480 переоборудованных микроавтобусов, и их осталось бы осталось бы около 1100. 

В интервью для «ЛП» директор Союза транспортников и дорожников РМ Евгений Дацко подчеркнул: «Мы ставим вопрос о продлении срока эксплуатации переоборудованных микроавтобусов не только затем, чтобы они просто остались на линиях. Суть проблемы в том, что нынешний тариф на перевозку пассажиров (32 бана на 1 км для мягких автобусов, и 30 банов – для жестких) очень далек от реальности. Мы предложили министерству установить тариф в 42 бана для мягких автобусов, и 40 банов - для жестких, хотя с учетом требований на приобретение новых транспортных средств тариф должен, по расчетам, составлять 58 банов. То есть, при сегодняшних тарифах затраты не соотносятся с доходами. Новые пассажирские микроавтобусы в 3-4 раза дороже существующих, и отчисления на амортизацию вырастают в 4 раза. У перевозчиков нет средств, чтобы приобретать новый подвижной состав. Поэтому логично оставить в эксплуатации переоборудованные микроавтобусы. Главное – соответствие техническим требованиям, независимо от того, является данное транспортное средство переоборудованным или нет». 

- Посмотрите, что произошло в Кишиневе, после того, как уменьшили количество микроавтобусов, - продолжил Евгений Дацко. - Если раньше в микроавтобус «набивались» по 30 пассажиров, то теперь – по 40. Ждали бума инвестиций, но этого не произошло. Никто не побежал покупать новые машины. Очередей из желающих работать на маршрутах сегодня нет, более того, на некоторых столичных маршрутах образовался дефицит машин. То же самое случится и с пассажирскими перевозками по республике.

Как заявил Евгений Дацко, «к сожалению, отрасль зависит от решений чиновников, которые могут разрешить или не разрешить открыть маршрут, согласиться или нет на повышение тарифов. Свои решения они аргументируют якобы заботой о пассажирах. А результат - отрасли не дают развиваться».

Директор АО «Такси-Сервиче», сопредседатель Союза транспортников и дорожников Тудор Руссу (курирующий в Союзе сферу пассажирских перевозок) высказал следующие аргументы. Проблема начинается с низких тарифов, которые у нас социальные, а не экономические. Переоборудованные микроавтобусы – это не вечное решение. Они используются, извините, из-за бедноты - тарифы у нас самые низкие. Методология расчетов тарифов имеется, но она не применяется. В частности, когда кишиневский муниципальный совет принимает решение о местных налогах, не берется в расчет реальное состояние дел. На маршрутных перевозках фактически отсутствует бухгалтерия – то есть, учет полных затрат, в том числе и заработной платы. Это не нормально, поскольку некоторые водители собираются на пенсию. Надо принимать во внимание и то, что в Кишиневе действует «такса локале» (для транспортных средств вместимостью 9-16 мест – по 1000 леев; 17-24 места – 1500 леев; 25-35 мест – 1900 леев ежемесячно), которая на междугородних пассажирских перевозках не применяется.

-Как инженер, имеющих многолетний опыт работы в транспортной сфере, говорю: переоборудованные микроавтобусы, с точки зрения их технической эксплуатации, могут быть применены для перевозки пассажиров, - заявил Тудор Руссу. -Дорожных происшествий по причине переоборудования микроавтобусов не имеется. Таковыми причинами являются: невнимательность водителя, усталость, перегруз и т.д. Нет хороших технических специалистов в области технической эксплуатацией транспорта. Изъятие из оборота переоборудованных микроавтобусов приведет к тому, что качество обслуживания пассажиров резко ухудшится. А заменить их нечем, других микроавтобусов мы не получим. Надежда на китайские микроавтобусы – это иллюзия. «В часы пик из некоторых районов города людям невозможно выехать, транспортных средств не хватает. В такой ситуации водитель микроавтобуса не понимает, что он делает, и допускает перегруз, что является грубейшим нарушением. По норме, в салоне должны находиться только сидячие пассажиры. Если с маршрутов изымается такое количество машин, то это направлено, прежде всего, против пассажира. Спрос на транспортные услуги уже сейчас превышает предложение. Искусственно создается острая проблема. И она не будет снята еще долго, пока решение по микроавтобусам принимают люди, которые ездят на своих легковых автомобилях и не пользуются маршрутками».  

Каким видится выход из создавшегося транспортного тупика? По мнению Тудора Руссу, следует переходить на использование автобусов большой вместимости. Микроавтобусы – это не перспективно. В столице работают 20 немецких автобусов MAN, и даже если их будет еще 20, они не решают вопрос. Речь идет о сотнях машин. «Считаю, что для Кишинева идеально подходят по цене и по оптимизированным эксплуатационным затратам автобусы минского производства МАЗ. Главное их преимущество - ремонтная база. МАЗ - это большие красивые низкопольные автобусы, вместимостью до 100 пассажиров, длинной 7 или 11 метров. Бухарест закупил несколько сотен автобусов МАЗ, работают они в Киеве и Минске. Чем Кишинев хуже других крупных городов? Кроме того, требуется обсуждение вопроса и принятие решения по созданию в Кишиневе за счет частных инвестиций второго автобусного парка. Территории (в том числе муниципальные) в городе имеются, найдутся даже специализированные площадки. Инвесторы, при условии нормальных тарифов на перевозки, придут. Между вторым и первым автобусным парком будет конкуренция, от которой выиграют пассажиры».

Говоря о междугороднем и пригородном пассажирском транспорте, Тудор Руссу отметил ряд проблем. «Решения министерства транспорта об изменении тарифов не принимаются своевременно, из-за чего работа перевозчиков становится неэффективной. Министерство не отменило практику открывания маршрутов по телефонным звонкам. Это наносит экономический ущерб не только предприятиям, которые уже работают на данной линии, но и вновь пришедшим – ведь количество пассажиров остается неизменным. Если не сделаны, как положено, расчеты, то перевозчики оказываются в убытках. Получается, что министерство само же провоцирует этот процесс. Из-за отсутствия специалистов в данном вопросе, министерство до сих пор не разработало и не утвердило оптимальную маршрутную схему для автобусов и микроавтобусов, осуществляющих перевозки по республике. Из-за этого происходят постоянные изменения графиков движения, что приводит к отсутствию нормального бухгалтерского учета. По-прежнему действуют нелегальные перевозчики, образовалось множество стихийных автостанций по улице Колумна, Измаильской и др».

«В междугородних пассажирских перевозках необходимо поддерживать те фирмы, которые хотят работать цивилизованно, делать инвестиции. Надо дать возможность автотранспортным предприятиям самостоятельно реализовывать билеты, организовать свою рекламную компанию. Сегодня автовокзалы просят за свои услуги до 20% от стоимости билета, и в этом для транспортников нет ничего хорошего. Автовокзалу следует заботиться о пассажирах - здесь, в одной точке, должны быть медпункт, камера хранения, кафе, телефон и другие услуги. Зачем содержать штат людей, билетных контролеров, которые осуществляют субъективный контроль? У каждого транспортного предприятия должна быть своя билетная касса».

«В зарубежных странах в автобусах стоят кассовые аппараты, и это снимает множество вопросов. При самостоятельной продаже билетов автотранспортные предприятия смогли бы применить скидки, льготы, что тоже улучшило бы качество обслуживания пассажиров. А сейчас с ними конкурируют фирмы, у которых нет ничего, кроме одной арендованной комнаты, а документы, необходимые для на получения лицензии, нередко сфальсифицированы под видом разных контрактов. У таких фирм нет ремонтной базы и служб, необходимых для ежедневного контроля пассажирского автотранспорта».

«Не решен вопрос о разовых пассажирских перевозках. По сути, они превратились в регулярные. Получая лицензию на разовые перевозки, фирмы постоянно отправляют свои автобусы и микроавтобусы в Португалию, Италию, Грецию. А государство никаких доходов от таких перевозок не получает».

Как заявил Тудор Руссу, «Считаю, что министерство транспорта должно оперативно реагировать на изменение конъюктуры цен на топливо, материалы и запчасти для установления реального тарифа. Более того, министерство должно иметь свои расчеты и обоснования по установлению тарифов, - они должны знать, каковы тарифы реальные. Спекулирование этими вопросами приводит к наращиванию проблем и отсутствию инвестиций в секторе пассажирских перевозок. И это при том, что сегодня в республике есть вся законодательная база для организации пассажирских перевозок». 
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