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ЕСЛИ ОДНИ РАБОТАЮТ 
В ПРАВОВОМ ПОЛЕ, 
А ДРУГИЕ НЕ ПЛАТЯТ НАЛОГОВ - 
ГДЕ Ж ТУТ ЦИВИЛИЗОВАННЫЙ РЫНОК?

От первого лица
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-Мераби Порфирьевич, «Москов-
ская среда» поведала читателям
о многих организациях Комплек-

са городского хозяйства, дошла очередь и
до Мосавтотранса - расскажите, пожалуй-
ста, о предприятии.

- Каждый входящий в этот кабинет об-
ращает внимание прежде всего на портрет,
помещенный на самом видном месте, на
нем Иосиф Михайлович Гоберман - для
нас, транспортников, патриарх. 50 лет на-
зад по его инициативе основано Главное
управление грузового автомобильного
транспорта города Москвы - Главмосавто-
транс. 90 процентов грузовых перевозок в
столице осуществляла эта организация.
Грузовые перевозки -  от продуктов до
строительных материалов, от детского пи-
тания и одежды до промышленных грузов
и товаров - все, что нужно Москве и моск-
вичам.

Потом появился рынок. Другие масшта-
бы. Сегодня в Москве 238 тысяч единиц
грузового транспорта - в четыре раза боль-
ше, чем в доперестроечные годы.

Подвергся изменениям и Главмосавто-
транс - превратился в ГУП «Мосавтот-
ранс», курирующее и координирующее
грузовой транспорт столицы. Вместе с
тем удалось сохранить уникальную систе-
му грузового автомобильного транспорта
города, аналогов которой нет в стране. В
нее входит около пятидесяти грузовых
предприятий - ГУПов, акционерных об-
ществ, предприятий смешанного типа с
долей города. У нас работает более 10 ты-
сяч человек. Шесть тысяч единиц подвиж-
ного состава. Ежегодно перевозим свыше
13 млн. тонн грузов. В прошлом году мы
заплатили 1 млрд. 170 млн. рублей нало-
гов в бюджетный и внебюджетные фонды
столицы, что составляет, 33-35 копеек с
рубля дохода.

Но главное достижение последних лет в
том, что в Москве нет больше дефицита
транспортных услуг. Спрос ниже предло-
жения. Этим мы обязаны рынку: раньше
жесткая централизованная система порож-
дала пресловутый дефицит, сегодня его
нет благодаря свободе в развитии грузо-
вых перевозок. Причем такой степени сво-
боды, как у нас в России, нет нигде в мире.
Ни в одной цивилизованной стране...

- Извините, но в ваших словах угадыва-
ется некий подтекст...

- Ни в одной развитой стране мира нет
таких законов, по которым можно было бы
возить грузы без лицензии. Во всем мире
подобная деятельность лицензируется,
оформляется допуск к рынку, тщательно
проверяют перевозчиков. У нас все проще.
Если вы владелец машины грузоподъемно-
стью до 3,5 тонны - лицензию можно не по-
лучать. Достаточно удостоверения водите-
ля - работайте, зарабатывайте. Если грузо-
подъемность автомобиля более 3,5 тонны,
выдадут заявочную лицензию - оплачивае-
те 300 рублей за рассмотрение заявки, еще
1000 рублей за саму лицензию. Получите и,
пожалуйста, работайте как хотите...

- Что значит, как хотите? А контроль?
Налоги?

- К сожалению, эффективной системы
контроля нет. Если и дальше так будет, ни-
когда цивилизованного рынка не созда-
дим, потому что когда одни работают в
правовом поле, а другие не платят налогов
- какой уж тут цивилизованный рынок?
Есть, конечно, и среди частников добросо-
вестные индивидуальные перевозчики. Но
есть и другая, существенная их часть, кото-
рая спокойно работает и зарабатывает
деньги в безналоговом режиме. Работа вне
правовых рамок преступна не только тем,
что в городскую и федеральную казну не
поступают налоги, но и тем, что вредит до-
бросовестным плательщикам.

- И чем же вам вредят недобросовест-
ные перевозчики?

- Мы платим 35 копеек с рубля дохода,
они практически не платят ничего. И уста-
навливают демпинговые цены! Для добро-
совестных перевозчиков эти тарифы - ни-
же себестоимости. Мы не выдерживаем
такую «конкуренцию». А они получают
прибыль, не платя налоги. Дикие перевоз-
чики - дикий рынок. Главная проблема се-
годня - нет системы контроля. Что-то я не
слышал, чтобы кого-то наказали за неуп-
лату налогов, отобрали лицензию. 

- Выходит, в противостоянии между ци-
вилизованным и «диким» бизнесом пред-
почтение отдается последнему? Либера-
лизм по-российски...

- Выходит, так. Если никаких мер не
предпринять, это гибель для добросове-
стных перевозчиков, профессионалов.
Впрочем, надежда на перемены появи-
лась: в прошлом году правительство Мо-
сквы приняло концепцию развития грузо-
вого транспорта до 2010 года, одним из
разработчиков которой был Мосавто-
транс. Это прежде всего заслуга мэра сто-
лицы Юрия Михайловича Лужкова, руко-
водителя Комплекса городского хозяйст-

ва Петра Николаевича Аксенова и, безус-
ловно, руководителя Департамента
транспорта и связи Павла Андреевича
Златина, которые хорошо знают и пони-
мают проблемы грузового транспорта. Но
одной поддержки первых лиц московско-
го правительства недостаточно - законы-
то федеральные. Мы не можем через них
перепрыгнуть. Московская дума должна
выйти с инициативой на федеральный
уровень...

Перемены нам нужны как воздух. И
не только в лицензировании, но и в кон-
троле над деятельностью всех без ис-
ключения перевозчиков. Вы будете сме-
яться, но до сих пор остается в силе ус-
тав автомобильного транспорта 1968 го-
да, где за нарушение - пятирублевый

штраф, где утверждены тарифы того
времени. Разве можно пользоваться
этим документом?

Если мы хотим продвигаться к цивили-
зованному рынку, должны прежде всего
создать информационную базу, чтобы по-
лучить ответы на целый ряд важных воп-
росов: сколько сегодня транспорта в горо-
де? Сколько перевозится грузов и каких?
Сколько уплачивается налогов? Сколько
нарушений и каких? Но так просто этого не
сделаешь - нужны определенные законы.
Сегодня статистика собирает данные с 15
процентов перевозчиков Москвы. Работа
остальных покрыта мраком...

Наши эксперты подсчитали, что от рабо-
ты «теневых» перевозчиков город теряет
сегодня от 8 до 10 млрд. рублей в год. 

- Но что отличает работу «диких» пере-
возчиков от работы ваших?

- Культура обслуживания. Среди инди-
видуальных перевозчиков есть такие, кто
это прекрасно понимает. Порядочность у
них на первом месте. Но есть немало и не-
добросовестных. Допустим, человеку для
личных нужд нужна машина. Он выберет
индивидуального перевозчика - сравнит с
нашими ценами и обнаружит, что тот пе-
ревезет за 2,5 тысячи рублей вместо на-
ших 3,5 тысячи. Но потом столкнется с
тем, что машина либо опоздала на три ча-
са, либо не пришла, и ему ответят, что сло-
малась, или вообще не получит объясне-
ний. И никакого наказания. И обратиться
некуда. Кто сегодня считает эти потери?
Никто! 

- А если пожаловались на вашего води-
теля?

- Мы сделаем все, чтобы немедленно
ликвидировать конфликт. Сначала выпол-
ним заявку, затем разберемся с водите-
лем. Если у него первый случай нарушения
- лишим премии. Если второй - уволим.

- Жестко. 
- По-другому нельзя.
- А если кто-то замечен пьяным?
- Если пьяным замечен руководитель

или кто-то из технического персонала - ни-
какого разбора не будет. Уволим немед-
ленно! Если замечен водитель на террито-
рии предприятия - неважно, в рабочее ли
время или не в рабочее, - тоже не разгова-
риваем - увольняем. Бывает, после работы
выпил, но на следующий день не вышел -
тогда предупреждаем. Если повторится -
до свидания!..

- Мераби Порфирьевич, кого обслужива-
ет Мосавтотранс?

- Всех: строителей, крупные промыш-
ленные предприятия, средние и малые
предприятия, детские сады, школы, до-
школьные учреждения, частных клиентов -
их доля в наших грузоперевозках состав-
ляет примерно 30 процентов. Одним сло-
вом, все сегменты рынка. Перевозим все,
что может перевозиться.

- Но как в условиях демпинга выдержи-
ваете конкуренцию с «дикими» перевозчи-
ками?

- За счет сложных перевозок: негаба-
ритных, крупногабаритных, опасных гру-
зов. Здесь никто не может с нами сопер-
ничать, потому что требуется высочайший
профессионализм. Например, на авто-
комбинате № 28 есть фермовоз - тягач и
сцепка - махина 24 метра длиной. Так вот,
хотите верьте, хотите нет, но в Москве
только два человека могут управлять та-
кой машиной! На 28-м есть ребята, кото-
рые по 30-40 лет работают. Я был свиде-
телем, как водитель фермовоза предло-
жил им: загоните в бокс. Мучились полча-
са и не могли заехать. А он сел за руль и
за считанные минуты загнал! Рассчитыва-
ет путь до миллиметра... Это асы. Сегодня
нас спасает то, что такие профессионалы
остались. Хотя труд у них, прямо скажем,

не из  легких. Поэтому, чтобы удержать
водителей, стараемся создавать все усло-
вия - такие люди заслуживают прежде
всего достойной зарплаты...

- А они получают достойную зарплату?
- Сегодня - 18-25 тысяч, но положа ру-

ку на сердце скажу, что должны бы по-
лучать больше. Работа тяжелейшая и
очень опасная - это как ракетой управ-
лять. Хотя понимаю, что для многих 20
тысяч - большие деньги. Но за такой
труд - мало...

- Вы знаете, сколько получает водитель
такого класса за границей?

- 2,5-3 тысячи долларов. И наши ребята
об этом тоже знают...

- Почему не едут туда, где труд оценива-
ют правильно?

- Строго говоря, вопрос к ним. Но, ду-
маю, не зря ведь говорится, что в родном
доме и стены помогают - на родине чело-
век себя уверенней чувствует. И еще мы
стараемся наращивать так называемый па-
кет социальных услуг. У нас есть свой оз-
доровительный детский лагерь, очень уют-
ный. Наши работники отправляют туда
своих детей. Мы за счет собственных
средств компенсируем их отдых. Даем лю-
дям путевки в санатории, дома отдыха. Ко-
гда кто-то болеет - помогаем. А еще  я меч-
таю о том времени, когда сможем предос-
тавлять квартиры...

- Сегодня эта мечта из разряда утопий
- денег много надо, чтобы строить квар-
тиры...

- Я так и сказал: мечтаю. Но мы подсчи-
тали: не будь демпинга, наши доходы вы-

росли бы минимум на треть, и тогда мы
могли бы вкладывать деньги в строитель-
ство жилья. Причем выиграли бы не толь-
ко мы, но и город - больше бы заплатили
в казну налогов. Думаю, что с принятием
концепции развития грузового транспорта
в столице дело поправится...

- На каких машинах работаете?
- У нас в основном МАЗы, КамАЗы и

ЗИЛы. Есть и импортная техника, но малая
доля, потому что сегодня ее не так просто
приобрести.

- Мераби Порфирьевич, какие требова-
ния предъявляете к своим водителям?

- Когда принимаем человека на рабо-
ту, три дня он ездит с наставником, кото-
рый определяет уровень профессиона-
лизма. До этого изучаем трудовую био-

графию: были ли аварии, чем болел?
Ситуация с кадрами катастрофична.
Среди наших водителей не более поло-
вины москвичей, остальные - из Подмо-
сковья или ближайших регионов Рос-
сии. Мы отказались от водителей из
Молдавии, Украины и Белоруссии. Сде-
лать это нас заставил высокий уровень
аварийности - не знают Москву, низкая
квалификация, часто попадают в  ДТП.
Другая сложность: приехал такой води-
тель, освоился, но его домой тянет, и он
уезжает. А нам опять нужно срочно ис-
кать замену. Поэтому стараемся подби-
рать людей из ближних регионов или
Подмосковья. Радуемся, когда приходят
москвичи. Но их мало.

- Вышел запрет на въезд грузового
транспорта в центр. Каково вам?

- Правильное решение. Москва зады-
хается. Дорожная сеть перегружена.
Что же касается нас, транспортников,
то нам лучше работать ночью. Эффек-
тивнее. Сделаешь больше ездок. Мень-
ше нервов потратишь. Больше зарабо-
таешь.

- Но не каждый может работать ночью...
- Водители могут. И хотят. Но есть проб-

лема: многие потребители наших услуг но-
чью не работают. Сейчас создана специ-
альная комиссия, которая будет самым
тщательным образом рассматривать, кто
из наших потребителей сможет работать
ночью. Скажем, строительные перевозки
ночью делать нельзя - шум будет мешать
москвичам. Но многое можно перевозить
ночью...

- Известна кадровая проблема, особен-
но мало молодежи в сфере технического
обслуживания. Как решаете вопрос с ре-
монтниками?

- Та же картина, что и с водителями: де-
фицит. Но когда появляется молодежь, да-
же непутевая, мы воспитываем. А что еще
делать? Есть у нас и учебный комбинат. Но
москвичи и здесь не рвутся в бой. Тяжелая
работа.

- Мераби Порфирьевич, а вы как руково-
дитель доступны для водителей?

- Абсолютно! Есть руководители, кото-
рые общаются с народом через секрета-
ря. Ко мне может попасть любой. Не бы-
ло случая, чтобы не попал. Правда, быва-
ет так, что я в этот момент очень занят, и
чтобы человек не ждал - а я знаю, по ка-
кому вопросу он пришел, - направляю к
заместителю, чтобы тот решил проблему.

- Слышал, вы хорошую профессиональ-
ную школу прошли...

- Окончил МАДИ с отличием. Защитил
диссертацию. Работал в МАДИ. Однажды -
это был 1997 год - встретил друга, и он го-
ворит: приобрели пакет акций автокомби-
ната № 28, но дела все хуже и хуже, не зна-
ем, что сделать, чтобы выбраться из дол-
гов. Можешь помочь? Мне было интерес-
но, но страшновато. Думал полчаса. Гово-
рю: не получится - уйду. Получится - будем
работать. По специальности я экономист.
Стал коммерческим директором. Проана-
лизировал ситуацию. Выявил проблемы.
Первой оказалась кадровая. Нужны были
новые управленцы. Не стал увольнять
прежних сотрудников, а начал вводить
другие должности: финансового директо-
ра, главного инженера. Не революцию со-
вершал, а эволюцию. Через три месяца
прекратилось падение производственных
показателей. Еще через три месяца кривая
доходов поползла вверх. В 1998 году стал
генеральным директором. А в 1999 и 2000
годах автокомбинат признали лучшим
предприятием России. После этого Павел
Андреевич Златин пригласил меня перей-
ти сюда. А я к тому времени сформировал
на 28-м комбинате отличную команду.
Первые годы буквально жили на рабочем
месте. Во сне снились документы, расче-
ты. Объясняю Павлу Андреевичу, что не
могу оставить команду. А он мне: «Не хо-
тите помочь?» Эти слова и подействовали.
Перешел к нему первым замом. В 2002 го-
ду Павел Андреевич ушел на повышение, а
я стал руководителем Мосавтотранса.

- Что самое сложное в вашей работе?
- Сложно сформировать команду. Для

любого руководителя это архиважный во-
прос, потому что, каким бы он ни был гени-
альным, если нет команды, ничего не полу-
чится...

- По какому принципу подбираете лю-
дей?

- Сначала ставлю задачу. Под нее фор-
мирую команду: работоспособную, толко-
вую, энергичную, порядочную. Главный
критерий - порядочность. Даже не профес-
сионализм - он на втором месте: можно
помочь, подсказать, обучить. Но если че-
ловек непорядочный или необязательный
- я говорю: нам не по пути.

- Поделитесь планами...
- Хочу создать в Москве мощную транс-

портную систему. Но чтобы эффективно
управлять, нужно объединить все струк-
турные подразделения. И мы начали с тех
предприятий, где были сложности. Скоро
присоединяем Мосхлебтранс и 10-й ком-
бинат. Кроме 39 предприятий, входящих в
нашу систему, у нас будет еще 16 террито-
риальных образований.

Следующий шаг - создание образцового
предприятия - лучшего в Москве, а может
быть, и России. Смотрел за рубежом по-
добные предприятия, был в Австрии, Фран-
ции. У них, конечно, отличный транспорт.
Машины блестят. Три-четыре года их экс-
плуатируют и продают. Покупают новые. Я
завидовал, потому что у нас по 10-12 лет
бегают... Но мы не сильно отстаем, а в от-
дельных направлениях впереди. У нас, на-
пример, лучше обслуживание машин, да и
элементарный порядок лучше. Зайдите на
1-й автокомбинат - там все на своем месте,
везде порядок и чистота. Уютно...

Но основа образцового предприятия да-
же не внутренний порядок, а такая работа,
когда клиенты довольны, когда культура
обслуживания на высочайшем уровне. На
таком предприятии и социальные вопросы
решаются так, что ни у одного рабочего и в
мыслях нет, чтобы уйти.

И еще буду добиваться создания циви-
лизованного рынка, системы контроля,
приведения нормативной базы в соответст-
вие с требованиями времени. Сделаю все
возможное для того, чтобы все работали в
равных условиях. Когда так будет - профес-
сионалы, безусловно, выиграют. А значит,
выиграют потребители - москвичи, город.

Такая у меня мечта. Я себе и срок наме-
тил: от 3 до 5 лет. Добьюсь!..

Василий ДВОРЫКИН
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