О некоторых итогах реализации поручений Президента РФ В.В.Путина

по результатам заседания Президиума Госсовета 22 .09.2017 в г.Ульяновске

(Выступление Председателя Профсоюза жизнеобеспечения  А.Д.Василевского  на Международном Форуме ОООР ГЭТ 16.05.2018 г.)
После неоднократных обращений МАП ГЭТ, ОООР ГЭТ, Профсоюза жизнеобеспечения в Правительство РФ и к Президенту страны по жизненно важным проблемам городского наземного пассажирского электротранспорта, 22 сентября 2017г. состоялось заседание Президиума Госсовета посвящённое комплексному развитию пассажирского транспорта в субъектах Российской Федерации.

На этом Президиуме рассматривалось введение необходимых для нашей отрасли обязательных социальных стандартов транспортного обслуживания населения для регионов и муниципалитетов, ответственность органов власти за их соблюдение, обеспечение экономической устойчивости транспортных предприятий при сохранении социально приемлемого уровня тарифов для населения, ликвидация серых схем работы перевозчиков и многие другие актуальные проблемы транспорта.
По итогам Президиума Госсовета Президент РФ В.В.Путин утвердил перечень поручений, оперативная реализация которых могла бы существенно упрочить финансово-экономическое состояние электротранспортных организаций, их техническое оснащение.

Однако оперативно это не происходит. По информации Минтранса РФ получен фактический отказ Правительства РФ по поручению Пр-2165ГС п.1 н) «о возможности установления тарифов на электроэнергию для предприятий городского наземного электрического транспорта на уровне тарифов на электроэнергию для населения».

Именно в решении этой проблемы кровно заинтересованы как руководители электротранспортных организаций, так и трудовые коллективы и профкомы. 
Ведь все мы знаем насколько разорительны расходы на электроэнергию, приобретаемую по свободным ценам, для наших предприятий, оказывающих транспортные услуги по регулируемым тарифам, часто не покрывающим их затраты. Например, в МУП «Ульяновскэлектротранс» при ежемесячном доходе в 27.0 млн.руб. на электроэнергию тратится 17.0 млн.руб. или 40% дохода.
К сожалению, письмом от 24 апреля т.г. Минтранс РФ сообщил МАП ГЭТ, что «установление тарифов на электроэнергию, приобретаемую по свободным ценам, для предприятий городского наземного электрического транспорта на уровне тарифов на электроэнергию для населения может привести к увеличению перекрёстного субсидирования, при котором тарифы на электрическую энергию для населения и приравненных к нему категорий потребителей не соответствуют экономически обоснованному уровню, а часть затрат переносится на «прочих» потребителей (крупный, средний, малый бизнес, реальный сектор экономики)».

Однако этот аргумент Профсоюз не убеждает. Ведь весь бизнес и реальный сектор экономики работают по свободным ценам на свою продукцию в отличие от зарегулированных электротранспортных предприятий. 

Очевиден парадокс: тарифы на транспортные услуги горэлектротранспорта для населения повышать нельзя как социально значимые, а электроэнергию, которая используется для  предоставления этих услуг, будут продолжать отпускать по свободным ценам. Логики в таких подходах к экономике я не вижу.

Профсоюз заинтересован также и в скорейшей реализации Поручения Пр-2165ГС, п.1 з), где Правительству поручено «утвердить комплекс долгосрочных мер по обновлению всех видов транспортных средств, используемых для осуществления пассажирских перевозок в субъектах РФ…». Однако Минтранс РФ счёл нецелесообразным разработку нового комплекса мер по обновлению подвижного состава всех вдов общественного транспорта в субъектах РФ. 

Министерство убедило Правительство РФ в нецелесообразности нового комплекса мер и в том, что решение этой проблемы достаточно эффективно осуществляется в рамках ране разработанных программ Минтранса РФ. Результаты реализации таких программ известны. 
По данным Минтранса РФ свыше 69% трамвайных вагонов имеет срок эксплуатации свыше 20 лет, 53% троллейбусов – свыше 10 лет.
Если по этим данным производство троллейбусов с 2010г. ещё как-то осуществлялось: в 2010г. – 406 штук, в 2013 – 526 штук, в 2015 – 62 штуки, в 2016 – 210 штук. То по трамваям никаких сведений в статистике Минтранса РФ об их производстве нет.
Показательно, что в докладе Президиуму Госсовета констатируется, что за период с 2000 по 2015 годы на 15% вырос парк пассажирских железнодорожных вагонов, более чем на 60% выросло число автобусов, на 27% увеличилось количество вагонов метрополитена. И только число трамвайных вагонов снизилось более чем на 33% и на 16% снизилось число троллейбусов. 
Считаем, что одним только совершенствованием экономических механизмов организации пассажирских перевозок на горэлектротранспорте, и даже внедрением такого нужного документа, как «Методика начальной (максимальной) цены контракта с поставщиками при осуществлении закупок в сфере регулярных перевозок пассажиров» нельзя полноценно решить задачу, поставленную в докладе Президиума Госсовета: «снизить средний уровень износа транспортных средств, осуществляющих пассажирские перевозки». Нужна эффективная государственная поддержка отрасли для приобретения нового подвижного состава.

Кроме обозначенных есть ещё две проблемы ГЭТ, выходящие за рамки рассмотренных на Президиуме Госсовета, на которые хотелось бы обратить внимание Минтранса РФ. 

Первая – это проблема обязательного страхования водителей и кондукторов городского пассажирского транспорта. По метрополитену эта задача решена, а у нас всё ещё нет. 

Своим письмом Департамент государственной политики в области автомобильного и городского пассажирского транспорта 18.07.2017 обнадёжил Профсоюз, что разработал проект федерального закона «О внесении изменений в федеральный закон «Устав автомобильного транспорта и городского наземного электротранспорта» и в ст.1 ФЗ «Об обязательном страховании гражданской ответственности владельцев транспортных средств». Однако, связавшись с Минтрансом мы с сожалением узнали, что этот законопроект заморожен. От имени первичных и территориальных организаций, которые постоянно требуют от ЦК профсоюза ускорить решение этой не слишком сложной проблемы, просим Минтранс РФ активизировать усилия в этом направлении.
Вторая – не просто проблема, а беда, которая разрастается в последнее время и вызывает непонимание членов Профсоюза и пассажиров, это – продолжающаяся ликвидация в ряде субъектов РФ организаций электротранспорта. 

Вот передо мной длинный список потерь организаций горэлектротранспорта:

1994г. – Грозный, трамвай

1994г. – Карпинск, трамвай

2001г. – Шахты, трамвай

2004г. – Архангельск, трамвай

2007г. – Астрахань, трамвай

2007г. – Шахты, троллейбус

2008г. – Архангельск, троллейбус

2008г. – Иваново, трамвай

2009г. – Воронеж, трамвай

2009г. – Тюмень, троллейбус

2010г. – Рязань, трамвай

2011г. – Ногинск, трамвай

2015г. – Курган, троллейбус

2017г. – Астрахань, троллейбус
Абсолютный чемпион по ликвидации горэлектротранспорта Архангельск, где уничтожена самая северная в мире электротранспортная сеть. Тюмень стала крупнейшим в стране городом, где нет никакого электротранспорта.

Сдала позиции и Администрация г.С.-Петербурга, который недавно считался неформальной трамвайной столицей мира. Сейчас питерский трамвай занимает лишь четвёртое место в мире в связи с сокращением протяжённости трамвайных линий почти на треть.

Профсоюз протестовал против ликвидации предприятий ГЭТ на встрече Министра транспорта России М.Ю.Соколова с профсоюзами в 20215 году.

В результате было направлено письмо Министра транспорта РФ руководителям всех субъектов РФ. Министр от имени своего ведомства и от профсоюзов обратился с просьбой к высшим руководителям субъектов РФ. Цитирую дословно: «принять меры по недопущению сокращения или ликвидации муниципальных и региональных предприятий городского пассажирского транспорта общего пользования». Но, видимо, этого недостаточно.
Пользуясь случаем, хочу обратиться к присутствующим руководителям Минтранса РФ с просьбой вновь поставить этот вопрос перед высшими руководителями субъектов РФ. Хочу напомнить, что крупные города мира успешно преодолели болезнь ликвидации электрического транспорта. В США и Китае трамвайный транспорт переживает бурный рост. Давайте ещё раз доведём до сознания таких руководителей, которые ликвидируют электротранспортные предприятия, что горэлектротранспорт осуществляет перевозки по социально ориентированным и доступным для всех слоёв населения тарифам. Убыточны наши предприятия не по своей вине, а в результате популистского регулирования тарифов без учёта фактических затрат наших предприятий. Поэтому и подходы к отрасли не должны быть рыночными. В этих условиях необходима государственная поддержка в виде инвестиций, дотаций, как  из федерального бюджета, так и из бюджетов субъектов РФ для субсидирования приемлемых населению тарифов на транспортные услуги, а также на модернизацию и техническое переоснащение организаций ГЭТ. 

И делать это нужно незамедлительно. Как бы не опоздать! Ведь восстанавливать ликвидированные предприятия – дело неблагодарное, а глядя на мировые тенденции развития горэлектротранспорта делать это когда-нибудь придётся.
И последнее. 
Одной из серьёзных проблем на транспорте, как отмечалось на Президиуме Госсовета, стала проблема достаточной численности и квалификации кадров. В связи с этим поставлена задача развивать профессиональное образование в сфере пассажирского транспорта, чтобы обеспечить необходимое качество работников и привлечь в отрасль молодёжь. В этой связи возникает вопрос. Как же привлекать и удерживать в нашей отрасли квалифицированные кадры, которые возможно будут подготовлены в ближайшее время, если среднемесячная зарплата в этой отрасли самая низкая в транспортном комплексе: по троллейбусам – лишь 51.4% от средней, а по трамваям – 49.8%. 
Решите же, наконец, если отрасль живёт как социальная сфера – по регулируемым тарифам, тогда возмещайте её затраты на транспортные услуги из бюджетов всех уровней. Либо разрешите ей работать в рыночных условиях, зарабатывать прибыль и обеспечивать достойное существование своих трудовых коллективов. Другого не дано.
Благодарю за внимание! 
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