Причины убыточности работы предприятий ГЭТ и 

государственных, муниципальных автобусных перевозчиков

Основная причина убыточности операторов городского электрического транспорта, работающих по жёсткому маршруту со строгим  соблюдением расписания и действующих отраслевых норм, – неравные рыночные условия по сравнению с частными операторами автобусных маршрутов.
 
Разная налоговая нагрузка
Государственные или муниципальные городские перевозчики имеют, как правило, правовую форму МУП или ГУП. Это крупные предприятия со стабильным местом дислокации. Они несут полную налоговую нагрузку, в том числе, в части налогов и отчислений с фонда оплаты труда, которую различными способами минимизируют частные перевозчики, действующие в правовой форме ИП с упрощенным режимом налогообложения. У них доминирует наличный оборот, что позволяет скрывать реальный объём выручки и ещё больше минимизировать налоговое бремя, а значит и себестоимость своей работы. Так, у МУЭТ города Уфы с выручкой около 400 млн руб. обязательства по налогам и сборам составили в 2016 г.  190 млн руб. (47.5%). При этом все вместе взятые частные операторы автобусных маршрутов Уфы при годовом обороте 4 млрд руб. выплатили налогов всего на 20 млн руб. (0.5%).
Из-за доминирующей правовой формы предприятий ГЭТ (МУП, ГУП), они вынуждены проводить закупки в рамках ФЗ-44. Частные перевозчики (ООО, ИП) не несут обременений в этой части.   Вследствие этой ситуации, у предприятий ГЭТ возникают дополнительные сложности и расходы, например, проблемы по обеспечению полисов ОСАГО. Страховые компании просто не подают заявки на конкурсы по страхованию  предприятий ГЭТ в рамках ФЗ-44. Частные перевозчики заключают страховые договора в заявительном порядке. Еще больше проблем возникает при закупках запасных частей и расходных материалов, когда ограничения, наложенные на предприятия ГЭТ требованиями ФЗ-44, усугубляются катастрофическим износом подвижного состава и инфраструктуры ГЭТ и дефицитом свободных денежных средств.   

Таким образом, уже в различиях в фискальной и надзорной политике по отношению к пассажирским транспортным предприятиям различной формы собственности заложены значительные диспропорции условий ведения хозяйственной деятельности. Высокий коррупционный потенциал наличного оборота в отрасли усугубляет эту картину.

При конкуренции «на маршруте» перевозчик-предприниматель, двигаясь за минуту до рейсового трамвая, троллейбуса, автобуса (следующих по установленному расписанию), собирает наиболее платежеспособных пассажиров и лишает транспорт, работающий по муниципальному контракту, доходов. Каждый пассажир немаршрутного, «коммерческого» автобуса – это удар по городскому бюджету, из которого покрываются недополученные муниципальным транспортом доходы для сохранения приемлемых интервалов и расписания движения. В результате производственно-экономическая ситуация на предприятиях ГЭТ ухудшается каждый день, приобретая необратимый, замкнутый  характер. В связи с дефицитом местных бюджетов это приводит к дальнейшему сокращению деятельности «классического» общественного транспорта вплоть до его полного закрытия. Таким образом, мы видим классическую неустойчивую систему с положительной обратной связью.   
Разные условия проверок и контроля со стороны надзорных органов

Предприятия ГЭТ подвергаются проверкам десятков надзорных органов на соответствие  множеству отраслевых или смежных нормативных требований. Они несут дополнительные транзакционные издержки в своей деятельности, то есть расходы, которые избегают частные перевозчики, оформленные, как правило, субъектами малого бизнеса, на которые в течение 3 лет с момента регистрации распространяются «каникулы на проверочные мероприятия». ИП и ООО меняются так быстро, что провести проверку по адресу, указанному в момент подачи заявки на перевозку по маршруту, или привлечь предприятие к ответственности зачастую оказывается невозможным.
Разные условия сбора проездной платы, проблемы с компенсацией выпадающих доходов

Отсутствуют обязательного требования к электронным платежам за проезд для операторов общественного транспорта вне зависимости от формы собственности. Предприятия ГЭТ в большинстве своём принимают безналичные платежи за проезд, тогда как частные перевозчики этого избегают, что позволяет им сократить издержки и скрыть реальные объёмы перевозки. Этот факт так же способствует коррупционным схемам, которые создают условия для недобросовестной конкуренции.

Предприятия ГЭТ, как правило, перевозят граждан по льготным тарифам, которые зачастую не субсидируются местными властями в полном объёме. Они осуществляют перевозку в любое время суток, тогда как частные перевозчики предпочитают зарабатывать в часы пик.

О проблеме компенсации выпадающих доходов сказано много. Для корректного расчета себестоимости поездки Минтрансом РФ разработаны методические рекомендации расчета операционных затрат транспортного предприятия, учитывается плановая прибыль, необходимая для планового развития предприятия. Однако повсеместно тарифы на проезд и перечень льготных категорий, утверждаемые местными властями, не подкреплены соответствующими бюджетными средствами. Требовать же компенсацию через суд у руководства предприятий ГЭТ, назначаемого главой местной администрации, рука не поднимается.

Затратные технологические особенности работы предприятий ГЭТ
Помимо неравенств условий хозяйствования, вызванных правовыми аспектами, предприятия ГЭТ имеют и технологические особенности.  

Так, автобусные перевозчики платят за ГСМ по ценам для населения, а предприятия ГЭТ покупают электричество по ценам для коммерческих предприятий. Предприятия ГЭТ содержат инфраструктуру (пути и энергохозяйство), а автобусные перевозчики не платят за дорожную инфраструктуру. 

Подвижной состав для ГЭТ дороже, чем автобусы и микроавтобусы, поэтому трамвайный и троллейбусный парк страны изношен катастрофически (80% в среднем по РФ, а в некоторых городах – 95, 97%). Аналогично изношена инфраструктура, что не позволяет обеспечить скорость, безопасность и комфорт перевозки, если даже удалось приобрести новый подвижной состав.
Устаревшие маршрутные схемы ГЭТ

Зачастую трамвайные и троллейбусные линии проложены в советское время, когда были совершенно другие «суточные мятники внутригородской миграции», многие линии проходят через заброшенные промышленные зоны. В нашей стране много городов, где трамвайное или троллейбусное сообщение связывало жилые районы с градообразующим предприятием. Изменение пассажиропотоков в таких местах снизило популярность маршрутов ГЭТ. 

В некоторых городах, даже таких крупных как Санкт-Петербург или Уфа, соединение разрозненных трамвайных и троллейбусных сетей позволило бы сформировать прибыльные магистральные маршруты, где преимущества ГЭТ наиболее очевидны.
Часто депо ГЭТ часто расположены в центральных частях города. Известны случаи, когда включались различные механизмы закрытия транспортного предприятия с целью освобождения территорий под коммерческие девелоперские проекты.

Устаревшая нормативная и законодательная база

Кроме неравных конкурентных условий множество проблем возникает из устаревших градостроительных, земельных норм, ПДД, отсутствия выделенных путей и обособленных полос движения, приоритета у общественного транспорта перед прочими участниками дорожного движения, низких штрафов за создание препятствий движению общественного транспорта, низких штрафов за безбилетный проезд с невнятным механизмом его взыскания. Эти факторы также не позволяют предоставлять качественное, эффективное и безопасное транспортное обслуживание населения, к которому в 21 веке подошли все города развитых стран.

Коррупционность действующего правого режима в отрасли создаётся  нечёткими формулировками положений ФЗ-131 «О местном самоуправлении», относящей к вопросам местного самоуправления городского округа «создание условий для предоставления транспортных услуг населению и организация транспортного обслуживания». Отсутствуют единые стандарты транспортного обслуживания населения, механизмы их контроля. Это позволяет органам власти областного и федерального уровня устраниться от ответственности за качество транспортного обслуживания, а муниципальная власть, не наделённая правами надзора и достаточными финансовыми ресурсами, чёткими критериями оценки деятельности в сфере пассажирских перевозок, расписываются в своей беспомощности. В результате ряд городов лишился общественного транспорта как системы жизнеобеспечения, гарантирующей пассажирам уровень качества и социальные льготы, а вместо неё получил «систему извлечения прибыли от перевозок».

Оказалось, что «невидимая рука рынка» на городском транспорте не работает: конкуренция «на маршруте» не только не приводит к росту качества и снижению затрат, но напротив – является основной причиной падения качества и роста затрат населения и бюджета. В отличие от классического товарного рынка, рынок городского транспорта является монопольным: пассажир жёстко привязан к своей остановке и ко времени отправления, поэтому он вынужден выбирать тот автобус, который придёт первым. Пассажир лишён возможности заранее оценить качество и безопасность перевозок на конкретном подошедшем автобусе.
      Какое же может быть решение у этих проблем? 
Например, законодательное ограничение для малого бизнеса в форме ИП на уровне обязательных стандартов транспортного обслуживания на право заниматься маршрутными перевозками пассажиров в больших городах с населением от 400 тысяч жителей, если в городе присутствует ГЭТ. Либо возврат механизма лицензирования общественных перевозок, при одновременном наделении муниципалитетов или регионов правами надзора и чёткими критериями ответственности. «Ространснадзор» хоть и наделён полномочиями по контролю за перевозчиками, но в силу малочисленности штата не может обеспечить полноценный надзор во всех частях необъятной страны.
Проблему с несоразмерно низким по отношению к доходу налоговым бременем частных перевозчиков можно было бы решить и в рамках проводимых муниципалитетами конкурсов согласно ФЗ-220 путём  включения обязательного требования к участникам конкурса пункта о наличии у оператора систем навигации и безналичной оплаты проезда. Электронная система оплаты проезда позволяет получать реальные данные по фактическому пассажиропотоку, а система навигации повышает безопасность и предсказуемость движения транспорта, соблюдение режимов отстоя и норм рабочего времени. Нужно отметить, что обновлённые положения 220-го ФЗ позволяют включать в конкурсную процедуру требования, необходимые для осуществления качественных перевозок. 

«Конкуренция на маршруте» на городском транспорте должна быть запрещена и заменена системой планирования маршрутной сети города (региона) на основе научно-обоснованного расчёта пассажиропотоков, плана развития агломерации и экономической эффективности транспортной системы. Здоровая конкуренция допустима в рамках конкурса на обслуживание маршрутов по расписанию, разработанному регионом (городом), с оплатой транспортной работы (пробега). При этом необходим жёсткий контроль соблюдения перевозчиком расписания, налогового, транспортного и трудового законодательства.
Фазлыев Аскар Асхатович, Генеральный директор МУЭТ, г. Уфа.
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