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Выступление на конференции ГЭТ
«Применение и исполнение федерального закона № 220-ФЗ от 13.07.2015 г. «Об организации регулярных перевозок пассажиров и багажа автомобильным транспортом и городским наземным электрическим транспортом в РФ и внесении изменений в отдельные законодательные акты РФ» и его роль в развитии ГЭТ»

 председателя Общероссийского профсоюза работников автомобильного транспорта и дорожного хозяйства Ломакина В.В.
17 сентября 2015г.

Уважаемые товарищи!

Нормативная база деятельности городского пассажирского транспорта находится под постоянным пристальным вниманием Общероссийского профсоюза работников автомобильного транспорта и дорожного хозяйства.

За период с момента провозглашения в России рыночных отношений, а это 25 лет – четверть века - мы неоднократно ставили перед органами власти вопросы о ее совершенствовании в интересах отраслевых предприятий и их работников.

В 2000 году мы стояли на Горбатом мосту перед Домом Правительства в Москве с требованием принятия Устава автомобильного и городского электрического транспорта. Устав мы получили только в 2007 году.

122-го федерального закона «о монетизации льгот», транспортное сообщество добивалось более 10 лет.

Почему-то законы в области автомобильного и городского электрического транспорта появляются очень медленно, с неохотой, как будто это не одна из важнейших отраслей экономики, а некая второстепенная сфера деятельности.

Отраслевым общественным организациям: профсоюзам, объединению работодателей ГЭТ, Союзу транспортников России надо более активно работать с Государственной Думой, Министерством транспорта РФ с целью дальнейшего совершенствования транспортного законодательства.

Проект вновь принятого федерального закона «Об организации регулярных перевозок пассажиров и багажа» 220-ФЗ от 13.067.2015 года тоже с 2007 года находился в Госдуме. 
Мы надеялись, что этот закон снимет острейшие проблемы, препятствующие стабильной работе и обеспечению безубыточности городского пассажирского транспорта.

Сразу хочу оговориться, что профсоюз заинтересован в том, чтобы субъекты хозяйственной деятельности были успешными, способными исполнять возложенные на них действующим законодательством обязанности по обеспечению безопасных условий труда, достойной его оплаты.

Сегодня большинство предприятий городского наземного пассажирского транспорта, в том числе городского электрического транспорта к разряду успешных отнести нельзя.
За 1 полугодие 2015 года зарплата на троллейбусном транспорте составила 25,3 тыс. рублей в месяц, на трамвайном транспорте – 24,7 тыс. рублей, на автобусном транспорте – 28,0 тыс. рублей в месяц. 
Ее рост за последний год составил в среднем около 3 процентов. С учетом того, что цены в Российской Федерации за этот период увеличились на 15%, можно констатировать, что на городском пассажирском транспорте реальная зарплата сократилась более, чем на 10 процентов.
Размер зарплаты на городском пассажирском транспорте продолжает оставаться самым низким среди транспортных отраслей – он составляет 60-67% от уровня зарплаты в целом на транспорте России.

Та же картина и в разрезе субъектов Российской Федерации. Во всех регионах зарплата работников ГЭТ ниже, чем средняя по экономике региона.

Из некогда элитной категории работники городского пассажирского транспорта все более и более сдвигаются в разряд непрестижных. 
Среди основных объективных причин бедственного состояния транспортных предприятий мы выделяем следующие:
- несоответствие тарифов на перевозку пассажиров их экономически обоснованному уровню;

- неполная оплата транспортной работы заказчиками перевозок;

- наличие избыточной и недобросовестной конкуренции на рынке транспортных услуг.

Утвержденные размеры тарифов на перевозку пассажиров в подавляющем числе регионов в 1,5-2 раза меньше экономически обоснованного уровня. Во многих случаях убытки предприятий от перевозки «льготников» не компенсируются в полном объеме. 
Только за 6 месяцев текущего года убытки от деятельности городского пассажирского транспорта в целом по Российской Федерации составили более 9,5 млрд. рублей.

Финансовые проблемы стали причиной ликвидации в последнее время многих успешных предприятий городского пассажирского транспорта.

За последние несколько лет ликвидированы предприятия горэлектротранспорта в Архангельске, Астрахани, Владикавказе, Воронеже, Иваново, Рязани, Тюмени, Шахтах.
К этому списку недавно добавились прекратившие существование муниципальные предприятия городского транспорта в Йошкар-Оле, Северодвинске, Пензе. В состоянии банкротства Курганское МУП «Городской электротранспорт».
Сегодня нищенское существование ставит под угрозу деятельность предприятий в Красноярском крае, городах Братске, Усть-Илимске Иркутской области, в Вологодской области и ряде других регионов.

В ответ на требования профсоюза Министр транспорта РФ Соколов М.Ю. направил в адрес руководителей высших исполнительных органов государственной власти субъектов РФ письмо, в котором дал оценку автомобильному и городскому электрическому пассажирскому транспорту общего пользования, как одному из основных инструментов поддержания мобильности населения, состояние которого определяет качество жизни, удобство и комфорт городов, их деловой и туристический статус. 

Министр призвал глав регионов принять необходимые меры по недопущению сокращения или ликвидации муниципальных и региональных предприятий городского пассажирского транспорта общего пользования.

Мы благодарны Максиму Юрьевичу за поддержку, однако понимаем, что без ее закрепления в нормативных актах – это останется лишь благим пожеланием.

Именно с этих позиций мы подходим к анализу теста нового Федерального закона от 13 июля 2015 года №220-ФЗ.
Мы рассчитывали, что новый закон о регулировании маршрутных перевозок позволит приблизиться к решению наболевших вопросов и улучшить ситуацию на городском транспорте.
Можем ли мы сегодня сказать, что получили именно такой закон, которого ждали? Думаю, нет

Однако, на главный вопрос «А хорошо ли, что этот закон принят?» я отвечаю: «Да, это хорошо».
Он стал одним из первых федеральных законов, касающихся регулирования организации пассажирского транспорта.

Долгое время считалось, что появление такого закона невозможно в силу положений Конституции Российской Федерации, по которой вопросы транспортного обслуживания населения в городах относятся к полномочиям субъектов Российской Федерации.

Появилось официальное разделение маршрутов по регулируемым и нерегулируемым тарифам, установлены единые: порядок определения маршрутов, требования к свидетельствам, картам, реестрам маршрутов, документам, принимаемым органами власти субъектов РФ и органами местного самоуправления. 

Поэтому к положительным факторам отношу само появление этого закона и хочу поблагодарить тех, кто принимал участие в его принятии.
Теперь о том, что, мы считаем, не удалось решить в этом законе и то, что составляет задачу на предстоящий период.

1. Не определены критерии качества транспортного обслуживания населения маршрутными перевозками, которые бы стали ориентиром для разработки маршрутной сети в городах, межмуниципальном и смежном межрегиональном сообщениях.

По нашему мнению, именно эти критерии должны стать основой для заключения государственных и муниципальных контрактов на маршрутные перевозки пассажиров по регулируемым тарифам.
Мы до сих пор не имеем объективного, научного обоснования необходимых объемов транспортного обслуживания. Сколько и какие провозные мощности нам нужны, какие интервалы наиболее предпочтительны с точки зрения цена-качество, каковы критерии организации маршрутной сети, есть и другие вопросы.

Мы постоянно обращаем внимание Минтранса России на необходимость утверждения социальных стандартов транспортного обслуживания населения пассажирскими перевозками. Подобные стандарты еще в 2003 году были утверждены в Республике Беларусь. Необходимы они и в России.

Года три назад они обсуждались на заседании Общественного совета министерства и были одобрены. Их надо принимать быстрее.
2. Нет в законе указаний на обязательность полной оплаты транспортной работы по перевозке пассажиров в городах, размерах расчетной рентабельности предприятий-перевозчиков.

Не установлены ориентиры по размеру начальной (максимальной) цены контракта на транспортную работу. При этом под угрозу невыполнения попадают минимальные гарантии для работников, определенные действующим законодательством, федеральными отраслевыми соглашениями и соглашениями, заключенными на региональном уровне социального партнерства.

Ведь уменьшение цены контракта приводит в первую очередь к сокращению расходов на оплату труда работников и других социальных выплат.

В последнее время некоторые руководители предприятий городского электрического транспорта, используя несовершенство нового механизма специальной оценки условий труда, пришедшей на смену аттестации рабочих мест, оптимизируют свои расходы снижением компенсационных выплат водителям за условия труда.

Особенно обидно то, что принимаются решения, направленные на лишение водителей городского маршрутного транспорта права на досрочную пенсию. А ведь это достижение совсем недавно составляло гордость руководителей и работников нашей отрасли, являлось одним из основных мотивационных факторов привлечения в предприятия рабочей силы, защитной мерой сохранения здоровья водителей. 

Не буду развивать тему несовершенства СОУТ, однако, скажу, что условия труда водителей за последние 25 лет легче не стали. Уровень автомобилизации увеличился почти в 5 раз, соответственно возросла интенсивность дорожного движения.
Профсоюз будет добиваться справедливого определения класса условий труда водителей и сохранения права на их льготное пенсионное обеспечение. 
Хочу обратиться к работодателям с просьбой не форсировать проведение внеочередной СОУТ до установления нормативной базы в окончательном виде. 
С целью полной оплаты транспортной работы мы предлагаем узаконить применение Методики по расчету экономически обоснованной стоимости перевозки пассажиров и багажа в городском и пригородном сообщении автомобильным и городским наземным электрическим транспортом общего пользования, которая должна учитывать обязательные социальные расходы предприятий.

3. К сожалению, федеральный закон № 220-ФЗ не затрагивает такого важного вопроса, как регулирование избыточной конкуренции.

Именно этот вопрос является сегодня определяющим для всей системы пассажирских перевозок. Избыточная конкуренция не создает нового качества, она его уничтожает. 
Необходимость регулирования избыточного предложения на рынке маршрутных пассажирских перевозок диктуется наличием естественных ограничений - объемом перевозимых пассажиров, размером возможного дохода.
Избыточные провозные мощности сдерживают развитие предприятий, а в ряде случаев способствуют разрушению действующей системы перевозок и ликвидации предприятий. Об этом я уже говорил.

4. Профсоюз считал бы необходимым дополнить перечень требований к участникам открытых конкурсов на маршрутные перевозки (ст. 23 ФЗ-220), включив в него ряд социальных показателей.

По нашему мнению, на маршрутных перевозках должны работать операторы, обеспечивающие гарантии по условиям и оплате труда, должный контроль за режимом труда и отдыха, проведение медицинских осмотров водителей.
Было бы правильно, если к маршрутным перевозкам привлекались только социально ориентированные перевозчики: участвующие в системе социального партнерства, выполняющие нормы отраслевых соглашений, входящие в отраслевое объединение работодателей и имеющие представительные органы работников.

Как показывает практика, внутренний контроль за соблюдением норм  трудового законодательства в транспортных предприятиях просто необходим.
5. Особого внимания требует организация маршрутного обслуживания  городским электрическим транспортом.

Его место в транспортной системе городов, на наш взгляд, должно быть прописано более определенно.
Профсоюз обращался в Правительство Российской Федерации предложением утвердить Программу развития городского пассажирского транспорта с выделением раздела по горэлектротранспорту. Своего мнения мы не поменяли и сегодня.

Считаем, что предприятия горэлектротранспорта должны находиться в собственности муниципальных образований и обеспечиваться заказами на транспортное обслуживание населения безусловно – без проведения конкурсов и торгов. Деятельность городского электрического транспорта должна быть организована в соответствии с принятым в субъекте Российской Федерации или органом местного самоуправления нормативным актом.
Надеюсь, что выработанные настоящей конференцией предложения по совершенствованию правовой базы на ГПТ, в частности федерального закона 220-ФЗ будут обобщены, направлены в заинтересованные органы власти для последующего принятия по ним решения в интересах отрасли и работников.

Спасибо за внимание.  
