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Уважаемые коллеги!

Текущий номер нашего журнала описывает события второго квартала 2021 
года, и главным событием для нашего народа – стало празднование 76-й годов-
щины Великой Победы. Мы начинаем номер с упоминания этого трагического и 
одновременно героического события. 

Теперь к отраслевым событиям. Главным отраслевым событием прошед-
шего квартала стал очередной съезд Российского автотранспортного союза. 
Тема сегодняшнего номера посвящена именно этому. Еще раз поздравляем Оле-
га Старовойтова с переизбранием на новый пятилетний срок руководителем 
нашего союза и желаем воплотить в жизнь все поставленные автотранспорт-
ным сообществом задачи. Съезд и Конференция традиционно прошли на высо-

ком организационном уровне, за что особенная благодарность ООО «ЦУМПП» (г. Москва), которое 
выступило техническим соорганизатором всех мероприятий. Много вопросов было обсуждено на 
мероприятиях в формате диалога «Отрасль и Власть», много было жарких дискуссий. Главное, что 
этот диалог происходит, и по его промежуточным результатам после каждой такой встречи в от-
расли наводится порядок и прогрессирует созидание.

Особое место в дискуссиях заняли цифровые технологии и их влияние на развитие отрасли. Мы 
поручили нашему корреспонденту взять интервью у специалистов и экспертов. В нем – о том, как 
они видят борьбу с «серым» сегментом рынка именно с использованием цифровых решений и как это 
вообще будет реализовано. Материал читайте в сегодняшнем номере.

Раздел «Отрасль и Власть» практически полностью отдан нашим Уральским коллегам, предста-
вителям власти. Блок статей передает проблематику региона и пути их решения. Урал всегда был 
одной из основных опор России, и в первую очередь не за счет своих недр, а человеческим потенциа-
лом и патриотизмом уральцев.

В разделе «Автовокзалы и ПАТП» представляем материал члена Ассоциации «Развитие автовок-
залов страны» – ГУП Республики Карелия «Карелавтотранс». История и вся деятельность этого 
предприятия заслуживает глубокого уважения. Сохранить предприятие в «смутное время» и воз-
родить его, постоянно развивая, – это заслуга и исполнительной местной власти, и сотрудников 
предприятия, беззаветно преданных своему делу и отрасли. Честь им и почет! И, поверьте мне, я 
объехал практически всю страну, и не раз, таких предприятий не мало в большинстве регионов.

Мы продолжаем освещение революционного проекта «Транспорт Верхневолжья». Сообщаем, что 
3 июля стартовал второй этап реформы пассажирского общественного транспорта в Тверской 
области. На этот раз площадкой для преобразований станут Ржевский, Зубцовский, Старицкий и 
Кимрский муниципалитеты. На территории четырех районов с июля 2021 года начнут курсиро-
вать современные автобусы среднего класса с видеонаблюдением, «ГЛОНАСС», климат-контро-
лем и другими новшествами. Пассажирский транспорт создан с учетом потребностей, в том 
числе, маломобильных пассажиров. В автобусах действует система оплаты проезда банковской 
или транспортной картой, а также с помощью QR-кода и мобильного приложения «Волга». Будет 
применяться и наличный расчет. Этот проект, одобренный Рабочей группой Госсовета России и 
поставленный в пример всем регионам, является решением для прекращения «убогих перевозок» 
образца 90-х годов прошлого столетия. 

Пандемия в прошлом и текущем годах нарушила наши планы по празднованию юбилеев многих 
организаций, но тем не менее мы поздравляем юбиляров и желаем им дальнейшего развития и сози-
дания на благо автотранспортной отрасли! В разделе «Юбилей» поздравляем наших южных коллег, 
соратников, друзей!

По просьбе наших коллег – членов Ассоциации – мы открыли новый раздел журнала «История от-
раслевых проектов». В этом разделе мы будем размещать интервью тех, кто предлагал рынку что-
то новое в период всеобщего хаоса 90-х годов. Думаю, что новому поколению автотранспортников 
будет полезно узнать из первоисточников недавнюю историю и не повторять ошибки прошлых 
периодов.

Борис Лоран
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Дорогие коллеги, работники пассажирской автотранспортной отрасли!
Уважаемые участники Великой Отечественной войны и труженики тыла!
От имени Ассоциации «Единая Транспортная Система «Автобусные Линии Страны», от ре-

дакции журнала и от себя лично сердечно поздравляю вас с 76-летием Великой Победы!
9 Мая стал поистине всенародным праздником. В этот день мы получили свободу, получили 

возможность видеть чистое небо, созерцать земную красоту, любить близких, получили свою 
жизнь. Чем мы можем воздать тем героям, кто стоял за нас, кто отдал свои жизни? Только ми-
ром и памятью. В этот день мы особенно ярко чувствуем мощь и величие нашего народа, вспо-
минаем павших и чествуем ветеранов-победителей.

Мы всегда ждем эту дату, чествуя ее по сложившимся традициям в трудовых коллективах 
и семьях. Это позволяет выразить глубокую признательность и благодарность тем, кто 
сражался с захватчиком, отстаивал независимость и свободу своего народа в неравных боях 
и освободил мир от фашизма. Пример беспредельной стойкости и самоотдачи, проявленные 
нашим народом в период Великой Отечественной войны 1941-1945 годов и в тяжелые послево-
енные годы, останется для будущих поколений вечным маяком, олицетворяющим стремление 
к достижению высоких целей во благо Отечества.

Мы гордимся нашими предками и бережно храним память об их подвиге.
Борис Лоран

76-Я ГОДОВЩИНА ВЕЛИКОЙ ПОБЕДЫ

Министр транспорта Российской Федерации Виталий Савельев и сопредседатель Координаци-
онного совета ветеранских организаций при Минтрансе России Юрий Михайлов накануне Дня Побе-
ды возложили венок к Вечному огню у Кремлевской стены и цветы к священной земле городов-героев 
в Александровском саду в память об участниках Великой Отечественной войны.

В торжественной церемонии 29 апреля приняли участие представители Министерства транс-
порта, руководители департаментов транспортного ведомства, служб и подведомственных ор-
ганизаций, ректоры, а также студенты отраслевых вузов.
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ЕКАТЕРИНБУРГСКАЯ АГЛОМЕРАЦИЯ – ТРАНСПОРТНЫЙ ХАБ 
УРАЛА, ЦЕНТР ПРОМЫШЛЕННОГО И ЭКОНОМИЧЕСКОГО РАЗВИТИЯ

Свердловская область за-
нимает уникальное транспор-
тно-географическое положе-

ние на стыке региональных и 
глобальных евразийских кон-
тинентальных транспортных 
связей.

Екатеринбургский железно-
дорожный транспортный узел 
расположен в пределах Екате-
ринбургской агломерации, че-
рез которую непосредственно 
проходит автодорожный транс-
портный коридор «Запад–Вос-
ток». В пределах агломерации 
на основе автомобильной до-
роги вокруг г. Екатеринбург 
(ЕКАД) сформирован крупный 
узел, в котором сходятся че-
тыре автомобильные доро-
ги федерального значения 

(Пермь–Екатеринбург, Екате-
ринбург–Тюмень, подъезд к г. 
Екатеринбург от М-5 «Урал» и 
Екатеринбург–Шадринск–Кур-
ган) и важнейшие дороги ре-
гионального значения (Екате-
ринбург–Нижний Тагил–Серов, 
Екатеринбург–Реж–Алапаевск, 
Екатеринбург–Невьянск, Екате-
ринбург–Полевской).

Близ Екатеринбурга распо-
ложен аэропорт «Кольцово» – 
один из наиболее крупных, со-
временных и динамично разви-
вающихся аэропортов России.

На территории Свердловской 
области в пригородном и меж-
дугородном сообщениях еже-

Брусянин Дмитрий Алексеевич, за-
меститель министра

транспорта и дорожного хозяйства 
Свердловской области, к.т.н.
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дневно в среднем задействова-
но 2070 автобусов на 504  меж-
муниципальных маршрутах, из 
которых 203 маршрута приго-
родного сообщения – перевоз-
ки по регулируемым тарифам, 
и 301 маршрут междугородно-
го сообщения – перевозки по 
нерегулируемым тарифам.

Перевозки пассажиров и ба-
гажа по регулярным межмуни-
ципальным маршрутам Сверд-
ловской области осуществляют 
125 транспортных организаций 
всех форм собственности.

Из 504 межмуниципальных 
маршрутов 35 маршрутов об-
служивают предприятия, на-
ходящиеся в государственной 
и муниципальной собственно-
сти, а 476 межмуниципальных 
маршрутов обслуживают част-
ные перевозчики, в том числе 
251 маршрут обслуживаются 
индивидуальными предпри-
нимателями, а  253  маршрута 
обслуживаются юридически-
ми лицами.

Маршрутная сеть Свердлов-
ской области представлена на 
рис. 1.

За период 2002 – 2018 годов 
объемы перевозок автобусами 
общего пользования упали в 
2,5 раза. По состоянию на 2018 
год автобусами общего пользо-
вания было перевезено 269,9 
млн пассажиров. Динамика пе-
ревозок автомобильным транс-
портом общего пользования 
приведена на рисунке 2.

Основной причиной сни-
жения востребованности ре-
гулярного автомобильного 
транспорта общего пользо-
вания является рост автомо-
билизации населения, раз-
витие интернет-сервисов и 
альтернативных видов авто-
мобильных перевозок – кар-
шеринга, делимобили, агре-
гаторы такси, а также низкий 

уровень интернет-сервисов 
у традиционных перевозчи-
ков (например, единая база 
билетов для интернет-брони-
рования и продажи). Играет 
роль также недостаточная 
регулярность перевозок и 
возраст автобусного парка, 
влияющие на комфортность 
поездки.

Основными потребительски-
ми характеристиками город-
ских перевозок автомобиль-
ным транспортом являются 
цена, регулярность, удобство 
расположения остановочных 
пунктов, скорость, уровень 
комфорта в салоне и на оста-

новках, качество информаци-
онного обслуживания. 

Для пригородных и между-
городних перевозок наиболее 
значимы скорость сообщения, 
интернет-сервисы и комфорт в 
салоне и на остановках, тогда 
как небольшая частота пасса-
жирского сообщения может 
быть частично компенсирова-
на удобством расписания.

Организация транспортно-
го обслуживания населения 
на территории Свердловской 
области осуществляется с ис-
пользованием Региональной 
навигационно-информацион-
ной системы Транспортного 
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емов выполненных работ по-
средствам РНИС ТК. 

Особенностью организации 
транспортного обслуживания на-
селения Свердловской области 
автомобильным транспортом яв-
ляется то, что перевозки выпол-
няются предприятиями малого и 
среднего бизнеса (около 95%) и 
отсутствует единое управление 
автовокзальной инфраструкту-
рой на территории региона.

В настоящее время сфор-
мирована такая организация 
управления со стороны упол-
номоченного органа исполни-
тельной власти, при которой 
будет максимально выдержи-
ваться контроль и управляе-
мость перевозочного процес-
са для обеспечения регуляр-
ности перевозок, безопасно-
сти, качества транспортного 

ПЕРСПЕКТИВЫ СОЗДАНИЯ ЕДИНОЙ СИСТЕМЫ РЕГУЛЯРНЫХ 
ПЕРЕВОЗОК НА ТЕРРИТОРИИ ЕКАТЕРИНБУРГА И ЕКАТЕРИНБУРГСКОЙ 
АГЛОМЕРАЦИИ, СНЯТИЕ ИЗЛИШНЕЙ КОНКУРЕНЦИИ НА СОВПАДАЮЩИХ 
УЧАСТКАХ МУНИЦИПАЛЬНЫХ И МЕЖМУНИЦИПАЛЬНЫХ МАРШРУТАХ, 
ОРГАНИЗАЦИЯ «БЕСШОВНЫХ ПЕРЕВОЗОК»

Екатеринбургской агло-
мерации необходима разра-
ботка и реализация единого 
согласованного плана разви-
тия, поскольку агломерация 
является единым социаль-

Игорь Юрьевич Ощепков,
Председатель Комитета по 
транспорту, организации дорож-
ного движения и развитию улично-
дорожной сети Администрации 
города Екатеринбурга

комплекса (РНИС ТК). Всего 
в системе зарегистрировано 
1771 единиц подвижного со-
става, из них подключено 651 
единиц, онлайн-мониторинг 
автобусов, работающих на 
маршрутах пригородного со-
общения – 250 единиц.

В настоящее время при за-
ключении государственных 
контрактов обязательным тре-
бованием является подключе-
ние перевозчика к РНИС ТК. Это 
позволяет отслеживать транс-
портную работу в онлайн-ре-
жиме с фиксацией выполнения 
расписаний, нарушений гра-
фиков движения, соответствия 
транспортных средств условиям 
перевозок. Учет транспортной 
работы и оплата по действую-
щим контрактам осуществляется 
только при подтверждении объ-

обслуживания населения ре-
гиона. 

Для этого разработан и ведет-
ся дальнейшее развитие ряда 
программных комплексов со сле-
дующим функционалом:

• РНИС ТК СО – диспетчери-
зация пассажирских перевозок, 
контроль исполнения расписа-
ний и транспортной работы на 
маршрутах;

• ИСУФ ТК – расчет расходной 
и доходной части перевозочного 
процесса;

• мобильное приложение для 
общественного контроля каче-
ства пассажирских перевозок, 
которое интегрировано в РНИС 
ТК СО.

Мероприятия, направлен-
ные на развитие пассажир-
ских перевозок автомобиль-
ным транспортом:

• конкурсный отбор пере-
возчиков на обслуживание 
маршрутов;

• контроль исполнения распи-
саний и пути следования транс-
портного средства на маршруте в 
РНИС ТК СО;

• увязка маршрутов с муници-
пальными образованиями;

• обновление подвижного со-
става;

• разработка интернет-серви-
сов для пассажиров;

• создание единой информаци-
онной среды «Заказчик – перевоз-
чик – автовокзал/автостанция  – 
пассажир – инфраструктура». 
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но-экономическим, инвести-
ционным пространством с 
общей системой экономики, 
социального и транспортно-
го обслуживания.

В настоящее время в Ека-
теринбургской агломерации 
сложилась ситуация, когда 
трассы межмуниципальных 
маршрутов накладываются 
на схемы движения муни-
ципальных маршрутов, что 
негативно сказывается на 
качестве работы всего обще-
ственного транспорта.

Тариф на межмуниципаль-
ных маршрутах по городу 
установлен значительно ниже 
установленного тарифа по 
Екатеринбургу. 

В результате часть пассажи-
ров совершают внутримуни-
ципальные поездки на меж-
муниципальном транспорте, 

Городская агломерация яв-
ляется одним из факторов 
ускоренного развития и мо-
дернизации, оптимизации в 
распределении ресурсов и, со-
ответственно, повышения кон-
курентоспособности региона. 

Агломерации стали естествен-
ным продолжением урбани-
зации, образуя определенную 
форму городского и пригород-
ного расселения. Такая особая 
форма позволяет создавать 
взаимовыгодные производ-
ственные, трудовые, научно-
образовательные и культур-
ные связи, которые непосред-
ственно повышают уровень 
развития производственных 
возможностей и способствуют 
формированию качественно 
новых условий развития.

В сущности, именно большие 
города–агломерации являются 
субъектами экономических и 
политических отношений.

Исходя из анализа тенден-
ций формирования агломера-
ции, можно выделить такие ее 
подсистемы:

- ядро (центральный го-
род, являющийся фокусом 
притяжения);

- ближайшие спутники (внеш-
ние районы, за административ-
ной границей центрального 
города, развивающиеся по об-
разцу периферийных районов 
и связанные с ядром транс-
портными коммуникациями);

- замыкающие спутники 
(периферийные города, явля-
ющиеся естественной грани-
цей маятниковой миграции).

Города-спутники могут на-
ходиться значительно даль-
ше пределов пригородной 
зоны, поддерживая связь с 
ядром благодаря развитой 
транспортной системе.

Тем самым, мы видим важ-
нейшую социальную роль 
транспортной системы как 

существенно сокращая коли-
чество пассажиров на муни-
ципальном транспорте.

Вместе с тем остановочные 
пункты включаются в марш-
руты межмуниципального 
транспорта, в результате чего 
происходят внутримуници-
пальные поездки на межму-
ниципальном транспорте, а 
также загружаются остано-
вочные пункты, которые име-
ют ограничения по пропуск-
ной способности. В результа-
те чего, остановочные пункты 
не справляются с количе-
ством проходящих через них 
рейсов, происходит задержка 
в очереди перед остановкой, 
а далее отставание от выпол-
нения расписания (снижение 
показателя регулярности).

Считаю, что необходимо 
пересматривать подходы к 

реализации пассажирских 
перевозок в агломерациях, а 
в частности – к ядру агломе-
рации, как к центру притяже-
ния людей.

Так возможно создание 
транспортно-пересадочных 
узлов на въездах в город, ко-
торые позволят пассажиру 
в одном месте сделать ком-
фортную пересадку с одного 
маршрута на другой.

Также необходимо создать 
единый пересадочный тариф 
с межмуниципальных на му-
ниципальные маршруты, ко-
торый позволит пассажирам 
беспрепятственно и с эконо-
мией пользоваться всеми до-
ступными маршрутами.

Реализация таких меро-
приятий значительно улуч-
шит качество и безопасность 
пассажирских перевозок.

Данил Засыпкин, заместитель 
начальника ГКУ «Управление ав-

томобильных дорог Свердловской 
области»

ТРАНСПОРТНАЯ СИСТЕМА АГЛОМЕРАЦИИ КАК СРЕДСТВО 
РАЗВИТИЯ СОЦИАЛЬНОЙ АКТИВНОСТИ НАСЕЛЕНИЯ
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средства обеспечения свя-
занности социально-про-
странственной структуры 
агломерации и необходимого 
условия для развития соци-
альной активности людей на 
ее территории.

В Екатеринбургской агло-
мерации ядром является 
собственно город Екатерин-
бург, а городами-спутниками 
первого пояса – Арамиль, Бе-
резовский, Верхняя Пышма, 
Среднеуральск (так называе-
мый Большой Екатеринбург).

К замыкающим спутни-
кам (городам второго по-
яса) агломерации относятся 
г. Первоуральск, г. Ревда, г. 
Дегтярск, г. Полевской, г. Сы-
серть, п. Уральский, п. Верх-
нее Дуброво, п. Белоярский, 
г. Заречный.

Также к агломерации относят 
ряд городов, расположенных 
на её периферии – Реж, Асбест 
и Нижние Серги. Это так назы-
ваемый третий пояс городов-
спутников.

Население Екатеринбург-
ской агломерации составляет 
порядка 2,3 млн чел., то есть 
она является одной из крупней-
ших агломераций в России, яв-
ляясь центром большого про-
мышленного региона и транс-
портным узлом федерального 
и международного значения.

С точки зрения понимания 
единой транспортной систе-
мы агломерации как средства 
обеспечения и развития соци-
альной активности людей по-
строение такой транспортной 
системы должно осуществлять-
ся комплексно и с точки зрения 
потребителя, который заинте-
ресован в трех основных каче-
ствах транспортной услуги: бы-
стро-дешево-гарантированно.

По оценкам специалистов, 
максимальное время, прове-

денное человеком в дороге, 
не должно превышать 1,5-2 
часов в день. Далее организм 
начинает в прямом смысле из-
нашиваться и у человека раз-
вивается хроническая транс-
портная усталость, влекущая 
снижение производительно-
сти, а в последствии и возник-
новение различных психофи-
зических расстройств.

В связи с этим построение 
комплексной транспортной 
системы агломерации долж-
но быть направлено на ре-
шение задачи по снижению 
временных затрат на совер-
шение поездок и повышение 
предсказуемости продолжи-
тельности поездок.

Для ее решения потребуется 
существенная модернизация 
транспортной инфраструкту-
ры. В частности, создание в 
Екатеринбурге системы орга-
низованных транспортно-пе-
ресадочных узлов, обеспечи-
вающих возможность быстрой 
пересадки с пригородного 
транспорта на городской, ор-
ганизация обособленных трам-
вайных путей и выделенных 
полос для движения обще-
ственного транспорта на маги-
стральных направлениях.

Наиболее мощные пассажи-
ропотоки необходимо обслужи-
вать более производительным 
транспортом, поэтому представ-
ляется перспективным направ-
лением развитие пригородного 
и городского железнодорожно-
го и трамвайного сообщения.

Но к вопросу расширения 
эксплуатации более вмести-
тельного автотранспорта об-
щего пользования необходи-
мо подходить взвешенно, так 
как сокращение количества 
транспортных средств за счет 
увеличения их вместимости 
может привести к снижению 

такой качественной характе-
ристики общественного транс-
порта, как регулярность.

Если гарантированность 
поездки подразумевает обе-
спечение стабильности и сво-
евременности выхода транс-
портных средств на линию, то 
регулярность предполагает 
обеспечение оптимального 
уровня частоты отправлений, 
соответствующего потребно-
сти населения.

В Екатеринбургской агло-
мерации к основным направ-
лениям развития транспорт-
ной системы в настоящее 
время следует отнести ее 
построение на основе суще-
ствующей маршрутной сети, 
увеличение интеграции при-
городного транспорта из го-
родов-спутников первого по-
яса в городскую транспорт-
ную сеть Екатеринбурга и ис-
ключение конфликта между 
двумя этими видами сообще-
ния, обеспечение соответ-
ствия качественного уров-
ня работы общественного 
транспорта в Екатеринбурге 
и пригородной территории.

Обеспечение ценовой до-
ступности транспортных услуг 
в агломерации потребует вне-
дрения единой тарифной поли-
тики, направленной на приме-
нение разных интермодальных 
тарифных решений, в том чис-
ле пересадочных, и внедрение 
безналичной оплаты проезда 
с применением единой транс-
портной карты.

Реализация всех этих ме-
роприятий невозможна без 
скоординированной работы 
и тесного взаимодействия ре-
гионального и всех входящих 
в агломерацию муниципаль-
ных организаторов транс-
портного обслуживания на-
селения.



ОТРАСЛЬ И ВЛАСТЬ

9

2021 № 77 апрель-июнь



РОССИЙСКИЕ АВТОБУСНЫЕ ЛИНИИ
ПРОБЛЕМЫ И ПЕРСПЕК ТИВЫ РА ЗВИТИЯ

Тема номера

10

XIX СЪЕЗД РОССИЙСКОГО АВТОТРАНСПОРТНОГО СОЮЗА

В мероприятиях приняли 
участие Председатель Коми-
тета Госдумы РФ по транспор-
ту и строительству Евгений 
Москвичев, представители 
Минтранса России, Ространс-
надзора, ФБУ «Росавтотранс», 
Торгово-промышленной па-
латы РФ, Союза транспортни-
ков России, РСА, Общерос-
сийского профессионального 

союза работников автомо-
бильного транспорта и до-
рожного хозяйства, предста-
вители общественных орга-
низаций, автотранспортных 
союзов, ассоциаций, пред-
приятий и организаций – чле-
нов РАС, перевозчики пасса-
жиров и грузов. 

С приветственным словом 
к съезду выступили: пред-

седатель комитета Государ-
ственной Думы по транспор-
ту и строительству Государ-
ственной Думы Федераль-
ного Собрания Российской 
Федерации Е.С. Москвичев; 
директор департамента го-
сударственной политики в 
области автомобильного и 
городского пассажирского 
транспорта А.С. Бакирей; ви-
це-президент Торгово-Про-
мышленной палаты РФ В.И. 
Падалко, который зачитал 
обращение к   съезду прези-
дента Торгово-Промышлен-
ной палаты РФ председате-
ля Правления С.Н. Катыри-
на., Вице-президент Союза 
Транспортников России Е.Д. 
Казанцев.

В выступлениях отмеча-
лись высокие заслуги Союза 
в защите интересов авто-
предприятий пассажирских 
перевозок, особенно в усло-
виях пандемии 2020 года, ак-
тивная деятельность Союза 
по совершенствованию за-
конодательной базы отрасли 
при оценке регулирующего 
воздействия нормативных 
правовых актов, а также вы-
сокий профессионализм экс-
пертного сообщества Союза 
при формировании полити-
ки государства в вопросах 
развития автотранспортного 
комплекса. Было отмечено, 
что за время своей деятель-
ности Союз стал действен-
ным механизмом диалога 
профессионального сообще-
ства с органами законода-
тельной и исполнительной 
власти.

Съезд РАС является пло-
щадкой, на которой постоян-

С 25 по 27 мая в Москве прошли мероприятия, приуроченные к проведению очередного 
XIX съезда членов Российского автотранспортного союза.

Олег Старовойтов
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но проходит конструктивный 
диалог между властью и пе-
ревозчиками, направленный 
на обсуждение и решение 
актуальных вопросов, свя-
занных с повышением безо-
пасности и эффективности 
при осуществлении перево-
зок автомобильным транс-
портом. 

На съезде обсуждались 
итоги работы исполнитель-
ного аппарата РАС, результа-
ты реализации Требований 
по оформлению паспортов 
обеспечения транспортной 
безопасности транспортных 
средств, новый Порядок вне-
сения сведений об автобусах 
в реестр лицензий, внесение 
изменений в Федеральный 
закон «Об организации пас-
сажирских перевозок авто-
мобильным транспортом», 
текущие проблемы обяза-
тельного страхования ОСАГО 
и ОСГОП и многое другое.

В рамках съезда 27 мая 
состоялась конференция 
«Правовое регулирование 

и актуальные проблемы на 
автомобильном транспорте. 
Повышение качества предо-
ставляемых услуг и эффек-
тивность работы на автомо-
бильном транспорте», посвя-
щенная актуальным вопро-
сам в сфере пассажирских и 
грузовых внутрироссийских 
автоперевозок.

Открыл конференцию и 
обратился с вступительным 
словом к участникам пре-
зидент Российского авто-
транспортного союза Олег 
Старовойтов.

Об актуализации действую-
щего законодательства в об-
ласти транспортной безопас-
ности рассказал заместитель 
директора Департамента 
транспортной безопасности 
и специальных программ 
Минтранса России Алексей 
Пятигорский.

Заместитель начальника 
Управления Госавтодорнад-
зора Федеральной службы по 
надзору в сфере транспорта 
Анастасия Красникова отме-

Справка редакции: Российской автотранспортный союз образован в 1999 г. Его учреди-
телями стали 48 крупнейших объединений автомобильного транспорта. Членами Союза 
являются 145 организаций, в том числе отраслевые объединения общероссийского, меж-
регионального и регионального значения, в составе которых свыше 5 тыс. предприятий и 
организаций с численностью работающих более 2 млн человек. Союз является членом ТПП 
РФ с марта 2000 года.

тила увеличение доли про-
филактических мероприятий 
по контролю (надзору) на ав-
томобильном транспорте и 
рассказала о переводе всех 
процессов, связанных с пре-
доставлением государствен-
ных и муниципальных услуг, в 
электронный вид.

В рамках конференции 
участники обсудили вопросы 
по изменению законодатель-
ства в сфере весогабаритно-
го контроля, работе пунктов 
автоматического весогаба-
ритного контроля (АПВГК). 
Также был представлен поря-
док заполнения новой формы 
транспортной накладной и 
предложения о внесении из-
менений в Правила перевоз-
ки грузов.

 Алексей Бакирей проком-
ментировал вопросы участ-
ников конференции о под-
готовленных Минтрансом 
России поправках в 220-ФЗ, 
разъяснил новый порядок 
внесения сведений об авто-
бусах в реестр лицензий.

Евгений Москвичев Алексей Бакирей
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Мы многие годы боремся 
с проблемой нелегального 
рынка автобусных перево-
зок всеми возможными за-
конными методами. Навести 
порядок в автотранспортной 
отрасли исключительно пу-
тем физического контроля 
процесса перевозок – доро-
гостоящий и малоэффектив-
ный метод, как показали два 
прошедших десятилетия, так 
как «человеческий фактор» 
не позволяет обеспечить по-
стоянный и всеобъемлющий 
отраслевой контроль. При-
ходящие в отрасль современ-
ные цифровые технологии 
позволяют решить эту много-
летнюю проблему.

Нам была предоставлена 
возможность ознакомления 
с единой федеральной систе-
мой мониторинга и контроля 
пассажирских перевозок ав-
тобусами – ЕФС МКПП, созда-
ваемой Минтрансом России 
по поручению Президента 
РФ на федеральном уровне, а 
также с некоторыми результа-
тами тестовых испытаний этой 
системы, проведенных в кон-
це 2020 года на территориях 
Центрального, Северо-Запад-
ного, Поволжского и Южного 
федеральных округах.

Мы убеждены, что ЕФС 
МКПП – это тот инструмент, 
который полностью искоре-
нит «серый» сектор пасса-
жирских перевозок автомо-

бильным транспортом. Мы 
увидели, что механизмы ЕФС 
МКПП направлены только на 
прозрачность деятельности 
операторов отрасли. А это 
первый шаг к подходу ре-
шения проблемы – государ-
ство должно видеть отрасль 
как на ладони в буквальном 
смысле слова. Так же как ви-
дит авиацию и РЖД.  Второй 
шаг – оценка деятельности 
этого рынка. И здесь ЕФС 
МКПП как цифровой инстру-
мент обеспечивает еще один 
важный элемент для решения 
проблемы с нелегалами – бес-
пристрастность: любое дей-
ствующее правило – с точки 
зрения информационной 
системы просто математиче-
ский алгоритм, «нарушил – 
получи красную метку». При 
этом внедрение ЕФС МКПП не 
сопровождается необходи-
мостью оснащения автобусов 
новым спецоборудованием 
для мониторинга – система 
сама берет на себя задачу по 
сбору мониторинговой ин-
формации от уже существу-
ющих систем фиксации дви-
жения транспортных средств 
на дорогах или аппаратуры 
имеющейся на борту. От пе-
ревозчика требуется одно – 
проинформировать о своих 
планируемых поездках, тем 
самым включив себя в груп-
пу «белых», содействуя вы-
явлению «серых». Находясь в 

постоянном контакте с разра-
ботчиками системы, участвуя 
в тестовых испытаниях, ведя 
постоянный мониторинг, мы, 
как некоммерческая отрас-
левая Ассоциация, видим, что 
система, плавно вписанная в 
цифровое пространство от-
расли, становится неотъем-
лемой ее частью, позволя-
ющей обоснованно и доку-
ментально зафиксированно 
определить добросовестного 
и «серого» оператора. 

Возможность непрерывно-
го отслеживания перевозок, 
создание единой точки сбора 
доказательств о нарушениях, 
единый федеральный подход 
к мониторингу – разумное и 
на текущий день, как нам ви-
дится, единственное решение 
для качественного изменения 
в подходах в затянувшейся 
«борьбе с нелегалами».

Как показала демонстра-
ция, технологически у меха-
низмов ЕФС МКПП нет гео-
графических ограничений: 
обеспечивать мониторинг 
перевозок она может как на 
федеральном уровне, так 
и внутри регионов. Вопрос 
только обеспечения доступа 
к данным региональных си-
стем, обеспечивающих фик-
сацию движения транспорт-
ных средств на дорогах. 

Не дожидаясь внесения из-
менений в федеральное за-
конодательство, предлагаем 
перевозчикам и автовокза-
лам выступить с инициати-
вой о внедрении системы на 
уровне вашего региона, так 
как это уже в обозримом бу-
дущем вернет ранее уведен-
ный ваш пассажиропоток.

Исполнительный аппарат
Ассоциации

ИНСТРУМЕНТ ДЛЯ ПОЛНОЦЕННОГО КОНТРОЛЯ ОТРАСЛИ ГОСУДАРСТВОМ

ЕДИНАЯ ФЕДЕРАЛЬНАЯ СИСТЕМА

МОНИТОРИНГА И КОНТРОЛЯ

ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗОК
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ЦИФРОВИЗАЦИЯ И РЕГУЛИРОВАНИЕ НА АВТОМОБИЛЬНОМ ТРАНСПОРТЕ

На страницах нашего журна-
ла регулярно и подробно осве-
щаются новые цифровые техно-
логии, появляющиеся в отрасли 
пассажирских автомобильных 
перевозок. Польза для отрасли 
от их внедрения – очевидна. 
И в первую очередь она по-
лезна и востребована самим 
пассажиром. Для Государства 
самая главная цель внедре-
ния современных техноло-
гий – прозрачность рынка 
автотранспортных услуг. Для 
операторов рынка – гарантия 
пресечения «пиратства» на 
маршрутах и добросовест-
ная  конкуренция между все-
ми участниками. Важнейшим 
инструментом для наведе-
ния порядка и создания ци-
вилизованного рынка стала 
Единая Федеральная Систе-

Борис Лоран

На прошедших 25-27 мая мероприятиях очередного XIX съезда 
Российского автотранспортного союза в Москве было не раз 
отмечено, что законодательство не успевает за цифровизацией 
автомобильной отрасли.
ма Мониторинга и Контро-
ля Пассажирских Перевозок 
(ЕФС МКПП) автомобильным 
транспортом.

С 2017 года идет процесс 
разработки, тестирования и 
внедрения этой системы. Циф-
ровизация значительно ушла 
вперед в отличии от законот-
ворчества. Два поручения 
Президента России В.В. Путина 
в 2017 и 2019 годах четко обо-
значили что нужно государству. 
Цифровая часть – выполнена 
полностью и на высочайшем 
профессиональном и техно-
логическом уровне. А вот зако-
нодательное обеспечение этого 
цифрового инструмента до сих 
пор «не реализовано в полном 
объеме». Изменение в 34-ю ста-
тью 220-го Федерального зако-
на, которое должно обеспечить 
полноценное использование 
государством ЕФС МКПП, про-
шло первое чтение в Государ-
ственной Думе 10.07.2019 г., а 
до второго никак не дойдет. 
Также «не понятна дальней-

шая судьба» законопроекта 
«Требования к агрегаторам 
продажи билетов на автобус-
ные перевозки». 

Из открытых источников 
видно, что автор и руководи-
тель проекта «АТЛАС» – хорошо 
известный своими «экспери-
ментами» Михаил Томшинский, 
ранее развивавший проект 
«Яндекс.Автобусы». В номерах 
нашего журнала №62 (2017) 
с.22-24; №65 (2018) с.23; №66 
(2018) с.8,9 и 14; №71 (2019) 
с.46-47 – можно освежить вос-
поминания о его деятельности 
и чем это все обернулось для 
отрасли. 

Безусловно, должно быть 
множество добросовестно 
конкурирующих между собой 
операторов систем продажи 
билетов. При этом решать ка-
кими пользоваться автома-
тизированными системами 
должен сам перевозчик. Ему 
должен быть предоставлен 
выбор: самому выполнять 
функции оператора системы 
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или подрядить для выполне-
ния данной функции сторон-
нее лицо, в том числе автовок-
зал. Перевозчику также долж-
но быть предоставлено право 
выбора агентов по продаже 
билетов, которые получат до-
ступ к автоматизированной 
системе. Таких агентов может 
быть столько, сколько сочтет 
нужным перевозчик. И, конеч-
но же, по решению перевоз-
чика он сам может выполнять 
функции агента или выбрать 
в качестве такого агента ав-
товокзал. Но все это будет 
работать открыто и понятно 
только когда будут установле-
ны четкие требования законо-
дательства по регулированию 
этого процесса.

Также был раскритикован и 
отправлен на доработку законо-
проект «О внесении изменений 
в отдельные законодательные 
акты Российской Федерации в 
целях регулирования отноше-
ний, возникающих при заклю-

чении с использованием 
информационно-теле-
коммуникационной сети 
«Интернет» договоров 
перевозки пассажи-
ров автомобильным 
транспортом по заказу 
в целях, не связанных с 
осуществлением пред-
принимательской дея-
тельности.» Причем ос-

новной оператор карпулин-
га – компания «БлаБлаКар» 
полностью поддерживает 
установление четких правил 
в этом вопросе для ведения 
сугубо легального бизнеса 
в рамках Российского зако-
нодательства. Но оператор 
«ЕДЕМ.РФ» двигается как раз 
в другом направлении и за-
конных инструментов для 
постановки в рамки его де-
ятельности на сегодняшний 
момент нет. Вышеуказанный 
законопроект должен быть 
направлен в Правительство 
РФ в октябре текущего года 
и в Государственную Думу 
только в марте 2022 года.

Хочу отметить, что ложка 
хороша к обеду и время рабо-
тает против «белого» сектора 
рынка. Пока более десятка лет 
обсуждали как ловить и на-
казывать нелегальные авто-
бусы, многие «пираты» пере-
сели на минивэны, а «до 8-ми 
мест» – это другая история с 

точки зрения законодатель-
ства. В цифровой сфере, рабо-
тающей на транспорт, не все 
операторы руководствуются 
отраслевыми принципами и 
совестью, поэтому отсутствие 
четких требований и правил 
дает возможность «несозна-
тельным» цифровикам размы-
вать пассажиропоток «бело-
го» сектора рынка в «серую» 
зону. Все это только усиливает 
недобросовестную конкурен-
цию и способствует уходу от 
уплаты налогов.

Процесс внедрения пере-
довых цифровых технологий 
отрасли – не остановить. Но 
без актуального законода-
тельства пассажирская авто-
транспортная отрасль несет 
большие потери. Потери – 
финансовые, и как следствие 
кадровые, так как квалифици-
рованные кадры требуют до-
стойной оплаты своего труда, 
а не нищенского существо-
вания. Затянувшийся период 
выживания отрасли только 
начал переходить в состоя-
ние стабильности, как гряну-
ла пандемия, которую пред-
сказать никто не мог. Это был 
тяжелейший удар. Но опера-
торы постепенно восстанав-
ливают объемы перевозки. И 
в этой ситуации, когда объем 
господдержки не обеспечил 
полное восстановление пред-
приятий, то более важным 
становится пресечение раз-
мазывания пассажиропотока 
в отрасли. Каждая брешь в за-
конодательстве – заполняется 
недобросовестными перевоз-
чиками и операторами рынка.

У каждой проблемы в авто-
транспортной отрасли есть фа-
милия, имя и отчество. Видимо 
настало время задать им персо-
нальные вопросы со стороны 
государства.
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Акционерная фирма «Кубань-
пассажиравтосервис» (г. Крас-
нодар), генеральный директор 
Дьяконов Владимир Николае-
вич,  ГУП «Калмавтовокзал» (г. 
Элиста), генеральный директор 
Болиев Андрей Викторович.

Впоследствии же, в связи со 
вступлением новых членов, 
Ассоциация была переиме-
нована в Межрегиональную 
ассоциацию автовокзалов и 
автостанций. Практически сра-
зу к деятельности и участию 
в работе Ассоциации возник 
интерес со стороны предпри-
ятий и индивидуальных пред-
принимателей, осуществляю-
щих пассажирские автобусные 
перевозки, и ассоциация была 
расширена за счет новых чле-
нов и переименована  в Меж-
региональную ассоциацию ав-
товокзалов и перевозчиков. 
Таким образом, в марте 2020 
года Межрегиональная ассо-
циация автовокзалов и пере-
возчиков отметила 
20-летие со дня соз-
дания. Однако все 
праздничные ме-
роприятия, приуро-
ченные к юбилею, 
были отложены на 
неопределённый 
период в связи с 
пандемией короно-
вируса. Практиче-
ски с первых дней 
создания Межреги-
ональной ассоциа-
ции автовокзалов 
и перевозчиков 
началось тесное 
в з а и м о д е й с т в и е 
и сотрудничество 
с Министерством 
транспорта Россий-

20-ЛЕТИЕ МЕЖРЕГИОНАЛЬНОЙ АССОЦИАЦИИ 
АВТОВОКЗАЛОВ И ПЕРЕВОЗЧИКОВ

В  конце девяностых, начале 
двухтысячных годов в кругах 
руководителей предприятий 
автовокзалов возникла по-
требность в обмене профес-
сиональным опытом, опреде-
ленной координации действий 
и выработки согласованных 
позиций по сохранению и раз-
витию услуг в сфере регуляр-
ных автобусных пассажирских 
перевозок. Ответом на эту по-
требность стало создание  28 
марта 2000 года «Межрегио-
нальной ассоциации автовок-
залов и автостанций Северно-
го Кавказа».  Её учредителями 
стали Открытое акционерное 
общество автовокзалов и ав-
тостанций (г. Ставрополь), ге-
неральный директор Герман 
Валерий Христианович), Реги-
ональное предприятие «Кав-
миновдыавто» (г. Пятигорск), 
генеральный директор Белиц-
кий Виктор Григорьевич,  ОАО 
«Донавтовокзал» (г. Ростов-на-
Дону), генеральный директор 
Грызлов Игорь Евгеньевич,  

Герман Валерий Христианович,
Президент Межрегиональной 

ассоциации автовокзалов и пере-
возчиков

Участники первого собрания ассоциации в 2000 
году, г. Ставрополь

ской Федерации,  Российским 
автотранспортным союзом, а 
позже и с Ассоциацией «Раз-
витие автовокзалов страны».  
Первые шаги сотрудничества с 
Российским автотранспортным 
союзом были сделаны в то вре-
мя, когда президентом РАС был 
Николаев Геннадий Петрович. 
Начиная с 2001 года, Межре-
гиональная ассоциация явля-
ется членом Российского авто-
транспортного союза. Основ-
ной формой взаимодействия 
членов Межрегиональной 
ассоциации, помимо решения 
каких-то рабочих моментов в 
оперативном порядке,  являет-
ся проведение собраний ассо-
циации. Собрания проводятся, 
как правило, три-четыре раза 
в году и каждый раз на терри-
тории региона Российской Фе-
дерации, автовокзал или пере-
возчик которого представлен 
в ассоциации. На сегодняшний 
день в Межрегиональную ассо-
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собрания. Это зачастую помо-
гает региональным органам 
власти по иному взглянуть на 
значение отрасли пассажир-
ского автомобильного транс-
порта, на проблемы стоящие 
перед ней а так же пути их 
решения. За историю суще-
ствования Межрегиональной 
ассоциации её собрания про-
ходили в Ижевске, Саратове, 
Элисте, Астрахани, Ставропо-
ле, Пятигорске, Кисловодске, 
Краснодаре, Ростове-на-Дону, 
Нальчике, Владикавказе, Май-
копе, Туапсе, Геленджике, Ма-
хачкале. 

В связи с ослаблением мер 
направленных против рас-
пространения новой корон-
но-вирусной инфекции при-
нято решение о проведении 
юбилейного собрания МАА-
иП 23-25 июня в г. Ростове-
на-Дону по приглашению ру-
ководства ПАО «Донавтовок-
зал».  Всем участникам собра-
ния будет вручена памятная 
медаль «20 лет Межрегио-
нальной ассоциации автовок-
залов и перевозчиков»

Сергей Левшаков

Памятная медаль «20 лет межре-
гиональной ассоциации автовокза-

лов и перевозчиков»

циацию входят автовокзалы и 
перевозчики представляющие: 
Ставропольский край, Крас-
нодарский край, Республику 
Калмыкия, Кабардино-Балкар-
скую Республику, Республику 
Северную Осетию – Аланию, 
Республику Адыгею, Астрахан-
скую область, Саратовскую об-
ласть, Самарскую область, Ро-
стовскую область. Жизнь идёт, 
что-то меняется, но Межрегио-
нальная ассоциация не теряет 
связи с теми руководителями, 
которые в силу изменения про-
фессиональной деятельности и 
в силу возраста уже не возглав-
ляют те предприятия, которые 
входят в состав Межрегиональ-
ной ассоциации. Им присваи-
вается статус Почетного члена 
Межрегиональной ассоциации 
автовокзалов и перевозчиков и 
они приглашаются на все теку-
щие мероприятия ассоциации, 
собрания и с удовольствием 
принимают в них участие. На 
сегодняшний день такой статус 
присвоен 6 членам ассоциации.

Ежегодно Межрегиональ-
ной ассоциацией выпускается 
настенный перекидной кален-
дарь, в котором каждому ре-
гиону посвящается отдельная 
страница, а так же указываются 
дни рождения руководителей 
предприятий и их контактные 
телефоны.

Неоднократно участие в 
работе собраний Межрегио-
нальной ассоциации прини-
мали директор департамента 
автомобильного транспорта 
Минтранса России, а ныне 
Председатель  комитета Госу-
дарственной  Думы  по  транс-
порту  и  строительству – Мо-
сквичёв Евгений Сергеевич, 
президент РАС – Марчук Иван 
Дмитриевич и президент 
РАС – Козлов Михаил Ивано-
вич, директор департамента 

автомобильного транспор-
та Минтранса России, а ныне 
президент РАС – Старовойтов 
Олег Игоревич, а так же, по 
их поручению, работники ап-
парата Российского автотран-
спортного союза. Наиболее 
тесное и плодотворное со-
трудничество между Межре-
гиональной ассоциацией и 
Российским автотранспорт-
ным союзом сложилось по-
сле того, как президентом РАС 
стал Старовойтов Олег Игоре-
вич. Олег Игоревич старается, 
если ему позволяет время, 
принимать участие в работе 
каждого собрания Межреги-
ональной ассоциации. Такое 
общение позволяет нам уз-
навать, обсуждать и выраба-
тывать предложения по тем 
или иным изменениям в зако-
нодательной и нормативной 
базе на федеральном уровне, 
касающимся деятельности ав-
товокзалов и перевозчиков. 
Кроме того это позволяет на-
лаживать взаимодействие 
между Российским автотран-
спортным союзом и органа-
ми исполнительной власти 
регионов Российской Феде-
рации. Очень плодотворное 
сотрудничество сложилось 
с Ассоциацией «Развитие ав-
товокзалов страны», возглав-
ляемой Лораном Борисом 
Олеговичем. Борис Олегович 
неоднократно принимал уча-
стие в работе собраний Меж-
региональной ассоциации 
и, являясь профессионалом 
автотранспортной отрасли, 
последовательно защищает и 
представляет наши интересы 
на всех уровнях федераль-
ной власти. Так же к участию 
в работе собраний всегда 
приглашаются руководители 
правительства, министерств 
того региона, где проходят 
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История создания отрасли 
автомобильного транспорта в 
Карелии относится к 1920-м гг. 
XX века.

Организовать перевозку 
людей на автомобилях, вме-
сто конной тяги, было по-
ручено Правительством Ка-
рельской АССР специально 
созданному Дорожному отде-
лу Центрального управления 
коммунального хозяйства 
СНК республики.

Начало организации приго-
родного движения автобусов 
из города Петрозаводска отно-
сится к 1926 году. К этому вре-
мени в Петрозаводске было 
создано специализированное 
ведомство «Карелдортранс», 
которому поручалось орга-
низовать перевозки грузов 
и пассажиров на профессио-
нальной основе. 6 сентября 
1926 года были разработаны 
Правила проезда пассажиров 
на автобусе.

С получением четырёх авто-
бусов «Грейхам Додж» в 1927 
г. были организованы 3 приго-
родных автобусных линии из 
Петрозаводска на Кивач, Пря-
жу, Деревянное.

В конце 1920-х годов Карель-
ским управлением местного 
транспорта было открыто не-
сколько пригородных марш-
рутов от Петрозаводска до Су-
лажгоры, Святозера, Спасской 
Губы, Деревянного, Ропручья. 
В  1927 году было открыто дви-
жение между Лодейным полем 
и Олонцом в 1928 — между По-
венцом и Медвежьей Горой, в 
1929  — между Ухтой (сейчас 
пос. Калевала) и Кемью.

В 1929 — были организова-
ны линии на Педасельгу, Ладву 
и Соломенное.

В 1930 году был организо-
ван трест «Карелавто», осу-
ществлявший пригородные и 
междугородные перевозки на 
территории Карелии. К 1933 
году в Карелии было уже бо-
лее 40 автолиний, связываю-
щих различные населенные 
пункты. Во многих районных 
центрах открыты автобазы. В 
1935 году появилось автобус-
ное движение и в Пудожском 
районе. До 1930-х гг. в основ-
ном подвижной состав был 
представлен заграничной тех-
никой, чаще — малой вмести-

Горустович Игорь Михайлович,
Генеральный директор

Государственного унитарного 
предприятия Республики Карелия 

«Карелавтотранс»

ГУП РК «КАРЕЛАВТОТРАНС»
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мости, после  — отечествен-
ными машинами средней и 
большой вместимости.

В 1936 г. для оперативного 
планирования и управления 
пригородными и междугород-
ными перевозками пассажи-
ров была организована спе-
циальная автостанция треста 
«Карелавто».

В 1940 году было образо-
вано министерство автотран-
спорта Карело-Финской ССР. 
Было открыто регулярное ав-
тобусное движение по марш-
руту Петрозаводск  — Суояр-
ви — Ляскеля — Сортавала. Во 
время Великой Отечественной 
войны автобусное движение на 

оккупированной территории 
прерывалось, в послевоенное 
время было восстановлено. В 
большинстве районных цен-
тров были открыты автовокза-
лы и автостанции, развивалось 
внутригородское и внутрипо-
селковое движение

В  1952 г. на пл. Кирова был 
открыт новый пассажирский 
павильон (автостанция).

В середине 50-х годов на 
шоссе Первого Мая (район 
сквера по улице Красной и 
улице Анохина) была введена 
в эксплуатацию новая загород-
ная автостанция. 

В 1972 г. с учётом новой пер-
спективы в пассажирском об-

служивании населения в Пе-
трозаводске на улице Чапаева 
был построен новый автовок-
зал, отвечающий всем требо-
ваниям архитектурного дизай-
на и удобств для работающего 
персонала и пассажиров. От-
крылся регулярный ночной 
рейс на Ленинград.

В 1980-х годах, с вводом в 
действие трассы «Кола», от-
крылись регулярные рейсы от 
Петрозаводска на Сегежу, Бело-
морск и Кемь.

Далее, в послесоветский пе-
риод и до 2001 года, автовокза-
лом руководило «Объединение 
пассажирских автовокзалов и 
автостанций», преобразован-
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ное в конце 2002 г. в два го-
спредприятия — ГУП РК «Каре-
лавтотранс» (междугородные 
перевозки и управление авто-
вокзальной деятельностью) и 
ГУП РК «Карелавтотранс-Сер-
вис» (пригородные перевозки 
и ремонт автобусов). То есть, 
Петрозаводский автовокзал 
как республиканская собствен-
ность был передан ГУП РК «Ка-
релавтотранс» в хозяйственное 
ведение.

С 1990-х годов часть рейсов 
автовокзала стали выполнять и 
частные автоперевозчики.

С наступлением эпохи циф-
ровизации предприятие пере-
шло на новые технологии. С 
2007 г. на автовокзале работа-
ет «автоматизированная про-
грамма продажи билетов», во 
многих вопросах исключившая 
монотонный ручной труд со-
трудников автовокзала.

C 2000-х годов, в течение 
почти десяти лет, предпри-
ятие активно обновляло свой 
автобусный парк. В том числе 
были приобретены автобусы 
с регулятором уровня пола 
для работы на пригородных 
маршрутах и автобусы тури-
стического класса с санузлом 
для работы на международ-
ном маршруте.

В 2011 году заработал офи-
циальный сайт автовокзала и 
группы компаний «Карелав-
тотранс» в сети Интернет.

В 2012 году билеты на авто-
бус стали продаваться и через 
Интернет, появилась продажа 
именных билетов и онлайн-
продажа обратных билетов. В 
этом же году автобусы были 
оснащены спутниковыми те-
лематическими терминалами 
«ГЛОНАСС/GPS».

В 2013 году открылся пер-
вый регулярный междуна-
родный маршрут Петроза-
водского автовокзала — на 
финский город Йоэнсуу. В 
зале ожидания и на офици-
альном сайте были размеще-
ны все расписания автовок-
зала как на русском, так и на 
английском языках. 

В 2014-2015 гг. на автовок-
зале появились цифровые 
информационные табло как в 
зале ожидания, так и на плат-
формах отправления; входы в 
автовокзал были оборудованы 
автоматическими раздвижны-
ми дверями с пандусом для ма-
ломобильных групп населения.

В 2018 году, в летний период, 
с автовокзала выполнялось до 
200 пригородных и междуго-
родных рейсов в день, из кото-

рых примерно 25% выполняли 
автобусы группы компаний 
«Карелавтотранс».

И на сегодняшний день ав-
товокзал Петрозаводска яв-
ляется важным социальным 
объектом республики.

Состояние автовокзала Пе-
трозаводска и автостанций в г. 
Пудож и п. Пряжа не в полной 
мере соответствовали тре-
бованиям, предъявляемым 
действующим законодатель-
ством, а также здания мораль-
но и физически устарели, в 
связи с этим назрела необхо-
димость проведения модер-
низации.

В рамках Федеральной це-
левой программы «Развитие 
Республики Карелия до 2020 
года» (далее — программа), 
начаты мероприятия по «Ре-
конструкции Автовокзала г. 
Петрозаводск и опорной сети 
автостанций Республики Ка-
релия». Заказчиком работ яв-
ляется Казённое учреждение 
Республики Карелия «Управ-
ление капитального строи-
тельства Республики Каре-
лия», подрядчик — Общество 
с ограниченной ответствен-
ностью «Строй Инвест Групп».

Также в рамках программы 
ведутся работы по реконструк-
ции опорной сети автостанций 
Республики Карелия в городе 
Пудож и поселке Пряжа.

В результате реализации 
мероприятий планируется 
обеспечить для жителей и 
гостей республики повыше-
ние качества услуг по пере-
возке автомобильным транс-
портом в пригородном и 
межмуниципальном сообще-
нии, а также по межрегио-
нальным и международным 
маршрутам в соответствии с 
нормами современного за-
конодательства.
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ления, в том числе, школьников. 
С вводом новой транспортной 
модели улучшено транспортное 
сообщение с отдаленными частя-
ми городов и пригородными на-
селенными пунктами. 

Оплатить проезд в муниципа-
литетах можно с помощью бан-
ковской карты, транспортной 
карты «Волга», QR-кода и мобиль-
ного приложения «Волга», соци-
альной карты жителя Тверской 
области, школьной карты или за 
наличный расчет. В условиях пан-
демии очень важно оплачивать 
проезд именно безналичным 
способом. В Твери и Калинин-
ском районе наибольшей по-
пулярностью пользуется безна-
личная оплата проезда, которой 

ВТОРОЙ ЭТАП НОВОЙ МОДЕЛИ ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗОК

В начале июня 2021 года 
в Тверской области админи-
страция региона приступила 
ко второму этапу реализации 
региональной программы мо-
дернизации пассажирского об-
щественного транспорта. Про-
грамма, являющаяся проектом 
Правительства Тверской обла-
сти и запущенная в 2020 году в 
Твери и Калининском районе, 
3 июля начнет действовать в 
агломерациях Ржева, Зубцова, 
Старицы и Кимр. Общий охват 
второго этапа – 114 единиц 
транспорта на 110 маршрутах.

Во всех автобусах установлены 
регулируемые тарифы и приме-
няются льготы при оплате за про-
езд для социальных групп насе-

пользуются около 
80% пассажиров. 

«Это качествен-
но новый уровень пассажир-
ских перевозок, безопасности в 
общественном транспорте. На 
следующий год в планах – вне-
дрение транспортной модели в 
других муниципалитетах», – от-
метил, комментируя запуск вто-
рого этапа, губернатор Тверской 
области Игорь Руденя на встре-
че с журналистами. 

По словам заместителя ми-
нистра транспорта Тверской 
области Сергея Верхоглядова, 
«жители получат безопасный и 
комфортный транспорт. В рам-
ках новой транспортной моде-
ли, которую мы запускаем по 
поручению губернатора Твер-
ской области Игоря Рудени, 
будут выполняться более 800 
рейсов в день».

Компания-оператор пас-
сажирских перевозок ООО 
«Транспорт Верхневолжья» 
обеспечивает технический 
контроль исполнения условий 
контрактов; внедрение автома-
тизированной системы безна-
личной оплаты проезда; мони-
торинг транспортных средств 
с использованием навигаци-
онных систем; контроль сбора 
платы за проезд и провоз ба-
гажа. В сфере ответственности 
государственного казенного 
учреждения ГКУ «Организатор 
перевозок Тверской области» 
находится планирование марш-
рутной сети, администрирова-
ние договоров на перевозку 
пассажиров (ДПП), заключение 
госконтрактов на перевозку, 
оперативное маневрирование 
транспортным парком в случае 
чрезвычайных ситуаций, реа-
лизация прав на применение 
штрафных санкций.
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нементное меню на 5, 20, 40 и 60 
поездок, а также проездные на 
1, 3, 30 дней. Абонементы дей-
ствуют с даты покупки. Они по-
зволят пассажирам экономить 
на поездках до 30%. 

Справочно:
В четырёх агломерациях 

Тверской области с июля 
функционирует 110 ав-
тобусных общественных 
маршрутов:

Ржев – 41 маршрут (21 го-
родской и 20 пригородных);

Старица – 28 пригород-
ных маршрутов;

Кимры – 27 маршрутов 
(13 городских и 14 приго-
родных);

Зубцов – 14 маршрутов (1 
городской и 13 пригородных). 

Пассажиров будут пе-
ревозить 114 автобусов:

- 53 в Ржеве;
- 9 в Старице;
- 47 в Кимрах;
- 5 в Зубцове. 

В транспортной модели для 
четырех новых территорий ис-
пользованы все наиболее эф-
фективные наработки для удоб-
ства пассажиров. Существующая 
маршрутная сеть была взята за 
основу, некоторые маршруты 
были изменены или продлены, 
что позволяет пользователям со-
кратить время в пути и потратить 
на ожидание автобуса макси-
мально короткое время. График 
работы на некоторых маршрутах 
продлен. Интервал движения ав-
тобусов в центральных частях го-
родов составит 5-8 минут. 

В синих автобусах есть кли-
мат-контроль, система видеона-
блюдения и датчики задымле-
ния для безопасности пассажи-
ров, медиапанели, электронные 
маршрутные указатели, система 
безналичной оплаты проезда 
транспортными или банковски-
ми картами, в том числе через 
мобильное приложение «Волга», 
приспособления для удобства 
маломобильных пассажиров. 
Все автобусы ездят на экологи-
ческом топливе класса Евро-5. 

Горячая линия «Транспор-
та Верхневолжья» оказывает 
информационную поддержку 
пассажиров по вопросам сле-
дования маршрутов, расписа-
нию, оплате проезда, исполь-
зованию транспортных карт, а 
также принимаются предложе-
ния пассажиров по улучшению 
работы транспорта.

Работа со льготными группа-
ми пассажиров ведется с самого 
старта работы обновленной мо-
дели в четырех новых агломера-
циях. Во всех муниципалитетах 
будет действовать льготный або-
немент стоимостью 302 рубля. 

В июле в общественном 
транспорте в Ржевской, Стариц-
кой, Кимрской и Зубцовской 
агломерациях будут действо-
вать льготные проездные на 
пластиковом и бумажном но-
сителях. Бумажные проездные 
можно приобрести в отделени-
ях «Почты России» за 302 рубля.

Реализована и система ски-
док для постоянных пользова-
телей. Во всех агломерациях 
будет действовать удобное або-
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ного комплекса г. Москвы и про-
фессорско-преподавательсткого 
состава университета МАДИ была 
направлена на разработку проек-
та профессионального стандарта 
специалиста агломерационного 
транспорта и совершенствова-
ние концепции Научно-образо-
вательного центра «Агломераци-
онный цифровой транспорт».

В Университете МАДИ 
02.06.2021 г. прошел круглый 
стол по теме «Мультимодальная 
агломерационная мобильность». 
Участникам для дискуссии был 
представлен проект професси-
онального стандарта «Работник 
по развитию агломерационной 
транспортной мобильности» 
(приложение). Переход страны к 
интенсивному, инновационному, 
социально-ориентированному 
типу развития требует повыше-
ние качества транспортных услуг 
городских агломераций, сниже-
ние совокупных издержек обще-
ства, зависящих от транспорта, 

АГЛОМЕРАЦИОННЫЙ ЦИФРОВОЙ ТРАНСПОРТ: ПРОДОЛЖЕНИЕ РАЗГОВОРА
Профессиональное транс-

портное сообщество однозначно 
высказывается за модернизацию 
образовательных программ под-
готовки специалистов будущего. 
Обусловлено это, в первую оче-
редь, бурными темпами развития 
транспортной системы страны и, 
особенно, Московской агломера-
ции. Безусловными трендами яв-
ляются цифровизация и гиперс-
вязанность различных видов 
транспорта в агломерационных 
транспортных системах. Мульти-
модальность и технологии MaaS 
являются уже сегодняшними ре-
алиями. Система транспортного 
образования, к сожалению, не 
успевает за развитием техники и 
технологий. Отдельные элементы 
и частные компетенции традици-
онно присутствуют в образова-
тельных программах и дисципли-
нах, но они не решают фундамен-
тальные проблемы.

На данном этапе работа специ-
алистов предприятий транспорт-

В нашем журнале за январь-март № 76 (2021) в 
рубрике «Отрасль и наука» была опубликована 
статья «Научно-образовательный центр «Агло-
мерационный цифровой транспорт». В материале 
обсуждался проектный – первый вариант модер-
низации научно-образовательного процесса с це-
лью подготовки специалистов-транспортников 
будущего. Основной целью первой публикации яв-
лялось приглашение к широкой дискуссии специ-
алистов реальной отрасли, научных кадров, про-
фессорско-преподавательский состав ВУЗов, экс-
пертов и т.д. В предлагаемой статье приводятся 
результаты начального этапа дискуссий и специ-
ального круглого стола.

Мы надеемся на продолжение профессионального 
разговора, который поможет сформировать окон-
чательные положения концепции научно-образова-
тельной деятельности в сфере цифрового агломе-
рационного транспорта.

Норайр Блудян

повышения индекса качества 
городской среды и индекса раз-
вития транспортного комплекса. 
Для этого необходимо принятие 
решений по развитию агломе-
рационной транспортной мо-
бильности и организации пере-
возочного процесса городским 
электрическим транспортом, в 
частности.

В круглом столе приняли уча-
стие представители Департамента 
транспорта и развития дорожно-
транспортной инфраструктуры 
города Москвы, Московского ав-
томобильно-дорожного государ-
ственного технического универ-
ситета (МАДИ), ГУП «Московский 
метрополитен», ГУП «Мосгор-
транс», АНО «Московская дирек-
ция транспортного обслужива-
ния», ФГАОУ ВО «РУТ» (МИИТ), ООО 
«Группа Мовиста», ГКУ «АМПП», 
ГБУ «МосТрансПроект», ООО «Си-
ти-Мобил» и т.д. (Фото. 1 и 2).

Разработка указанного про-
фессионального стандарта на-

Блудян Норайр Оганесович,
Доктор технических наук, про-
фессор, заведующий кафедрой 

«Автомобильные перевозки» Мо-
сковского автомобильно-дорож-

ного государственного техни-
ческого университета (МАДИ), 

директор Ассоциации содей-
ствия развитию транспортной 
отрасли «Транспортная Ассоци-
ация Московской Агломерации» 

(Ассоциация «ТАМА»).
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правлена на формирование 
кадрового потенциала в целях 
реализации федерального про-
екта «Модернизация пассажир-
ского транспорта в городских 
агломерациях» Национального 
проекта «Безопасные и каче-
ственные дороги» и федераль-
ного проекта «Формирование 
комфортной городской среды» 
Национального проекта «Жилье 
и городская среда».

Стоит отметить важность 
разработки профессиональ-
ного стандарта для вида про-
фессиональной деятельности 
«организация перевозочного 
процесса городским транс-
портом» так, как необходимо 
сформировать и систематизи-

ровать требования, предъяв-
ляемые к образованию, уме-
ниям и знаниям работника, 
необходимым для выполне-
ния трудовых функций и, как 
следствие, сформировать ры-
нок труда для эффективного 
функционирования городской 
транспортной системы.

В преддверии подготовки 
круглого стола социалистами 
ГУП «Московский метрополи-
тен» совестно с кафедрой «Авто-
мобильные перевозки» универ-
ситета МАДИ были проанализи-
рованы следующие основные 
документы:

• Российские и международные 
стандарты по схожим видам про-
фессиональной деятельности;

• Состояния и перспективы 
развития соответствующего 
вида экономической деятель-
ности, группы занятий, к ко-
торым относится профессио-
нальный стандарт;

• Тарифно-квалификацион-
ные характеристики, содержа-
щиеся в Едином квалификаци-
онном справочнике должно-
стей руководителей, специали-
стов и служащих;

• Нормативные правовые 
акты, иные организационно-рас-
порядительные документы, кото-
рыми определены требования к 
квалификации по профессиям, 
должностям, специальностям, 
соответствующим данному виду 
профессиональной деятельности.

Участники круглого стола 
высказались за необходимость 
совместной деятельности по 
наполнению проекта профес-
сионального стандарта трудо-
выми действиями, знаниями и 
умениями, а также было пред-
ложено описание трудовых 
функций, входящих в профес-
сиональный стандарт (функци-
ональная карта вида профес-
сиональной деятельности).

Совместными усилиями спе-
циалистов был переработан и 
предложен новый вариант про-
екта Научно-образовательного 
центра «Агломерационный циф-
ровой транспорт» (Фото.3). 

Фото 1 − Круглый стол по теме «Мультимодальная 
агломерационная мобильность»

Фото 2 – Участники круглого стола (слева направо) 
Китин А.М. (ГУП «Мосгортранс»), Машков В.В., Блудян Н.О 

(Университет МАДИ).

Фото 3 – Схема (ИЦТО)
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1.  Институт Цифрового 
транспортного образования 
(ИЦТО)

2.  Исследовательский и 
проектный институт агломе-
рационного транспорта (ИПИ-
АТ) (ИПК МАДИ) 

3. Институт повышения квали-
фикации и дополнительного про-
фессионального образования. 

В отличии от предыдущей 
версии новый проект пред-
лагает исследовательскую, 
образовательную программы 

и проблемы переподготов-
ки действующих работников 
рассматривать в единой си-
стеме. Это позволит комплек-
сно решать проблемы под-
готовки агломерационного 
транспортника.  

ПРИЛОЖЕНИЕ
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ПЕРЕВОЗЧИК: «ЗНАЮ, ЧТО У НЕКОТОРЫХ МОИХ КОЛЛЕГ К 
BLABLACAR СКЕПТИЧЕСКОЕ ОТНОШЕНИЕ»

– Этот разворот в журнале 
платный, т.е. мы за него заплати-
ли. Но решили использовать та-
кую возможность нестандартным 
способом. Я не буду здесь расска-
зывать про наши сервисы, про 
наши принципы, про наши пла-
ны. Не буду сыпать цифрами. Не 
буду делать громких заявлений.

Мы решили предоставить сло-
во нашим партнерам. Кто лучше 
них знает за что действительно 

– Когда мы узнали о слиянии 
BlaBlaCar и Busfor, то сильно на-
пряглись (как и все на рынке), но 
по прошествии времени стало 

– Как к партнеру вопросов к 
BlaBlaCar у меня нет. Все устраи-
вает. Удобная платформа управ-
ления, нравится работа отдела 
перевозок, полная лояльность, 
быстрые ответы на все наши во-
просы, своевременные выпла-

Денис Стрелков,
руководитель автобусного направ-

ления в BlaBlaCar Россия 

ООО “Эколайнс РУС”,
Андрей Волков,

Санкт-Петербург

ИП Дубенский М.Д.,
Максим Дубенский,

Белгород

нас можно хвалить или ругать? 
Мы дали им возможность прямо 
и честно сказать, что они дума-
ют про BlaBlaCar как партнера, 
про наши сервисы и в целом про 
перспективы онлайн-продаж в 
отрасли. Каждому из партнеров 
мы пообещали, что ни одно сло-
во в их комментарии не будет 
изменено, даже если для нас это 
будет больно и неприятно. 

Вот, что из этого получилось. 

понятно, что по сути ничего не 
изменилось, билеты стали до-
полнительно продаваться на 
BlaBlaCar, а влияния карпулинга 
на наш бизнес мы не заметили. 

Опыт работы с обеими ком-
паниями (до слияния и после) 
показал хороший бизнес-ре-
зультат. Есть хороший объем 
продаж. Есть маркетинговая 
поддержка наших направле-
ний. Есть иная помощь, в том 
числе консультационная. В 
общем-то, опыт BlaBlaCar по 
продаже билетов нам в том 

ты… О, знаю один минус: в по-
садочные ведомости не включе-
ны телефоны пассажиров, а это 
было бы очень удобно. 

По большому счету к BlaBlaCar 
сегодня отношусь так же, как 
когда-то к Busfor. Работать с Busfor 
было одно удовольствие, поэто-
му когда я узнал, что BlaBlaCar по-
купает эту компанию, то отнесся 
к новости с холодком, скажем 
так. Думаю, это было связано с 
тем, что BlaBlaCar изначально 
был сервисом попутчиков и мы 
воспринимали его с опаской. Но 
мои ожидания не оправдались. 
С BlaBlaCar вполне комфортно 
работать. За весь рынок не скажу, 

числе помог в этом июне запу-
стить новый маршрут Санкт-
Петербург – Нижний Новго-
род – Казань, который пока-
зывает высокую загрузку. 

Наверно, идеально не бывает 
никогда. Последние несколь-
ко месяцев есть определенные 
технические сложности, кото-
рые решаются программистами 
обеих компаний, но я так по-
нимаю, что это вопрос связан с 
объединением компьютерных 
систем Busfor и BlaBlaCar и в бли-
жайшее время он будет закрыт. 

это мое личное мнение. Дело в 
том, что в обеих компаниях всег-
да было хорошее отношение к 
партнерам. Отношение челове-
ческое, любые нюансы обговари-
ваются и обсуждаются. 

Так быстро выйти на рынок 
обеим компаниям помогла 
агрессивная реклама. Ее было 
много. В свое время про Busfor 
знал каждый второй перевоз-
чик, а про BlaBlaCar вообще все 
знали. Их же попутчики покупа-
ют билеты на автобусы. Сегодня 
уже около 40% наших билетов 
продаются онлайн. С точки зре-
ния выгоды наше партнерство, 
конечно, оправдано.
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– Отношение как к партнеру 
положительное. Сервис – про-
стой и удобный. В управлении 
и использовании мне как пере-
возчику все понятно. Но что 
хотелось бы пожелать – это до-
бавить скорости в изменении 
маршрутов или в их добавле-

– Мне сложно оценить 
BlaBlaCar с точки зрения влия-
ния на наш бизнес, потому что 
мы видим ваши продажи как 
“автовокзальные”. Но как пар-
тнер – надежный. Оплаты – во-

– BlaBlaCar – партнер как 
партнер. Есть положительные 
стороны. Есть отрицательные. 

ИП Амельченко А.С.,
Антон Амельченко,

Пермь

ИП Яцунов С.П.,
Яцунов Максим,

Ставрополь

ООО “Автолидер,
Юлия Смолина,

Москва

нии. С Busfor, пока BlaBlaCar не 
купил компанию, это делалось 
быстрее. Сейчас же, пока за-
ведешь информацию, пока ее 
согласуют, проходит какое-то 
время. В остальном, наверно, 
все устраивает. 

В целом мне нравится, как 
BlaBlaCar меняется. То есть 
раньше у компании были толь-
ко водители-попутчики, сейчас 
же есть официальные перевоз-
чики, услуга становится более 
цивилизованной, значит поезд-
ка для пассажиров становится 
более безопасной. Мне нра-
вится, что сервис переключа-
ет пользователей карпулинга 
на автобусные поездки. А если 

время. Каких-то разногласий, 
кажется, не было. Да, в начале у 
BlaBlaCar были сложности с ре-
путацией на автобусном рын-
ке, но нам для партнерства это 
никогда не мешало. Я считаю, 
что модель BlaBlaCar правиль-
ная – совмещать попутчиков и 
регулярные рейсы, не ущемляя 
интересы друг друга. 

Знаю, что у некоторых моих 
коллег к BlaBlaCar скепти-
ческое отношение. Думаю, 
что это в силу их возраста, 
потому что они уже не гото-
вы меняться, не готовы идти 
онлайн. Для меня самого эта 

Из отрицательного могу отме-
тить, например, то, что мы до 
сих пор видим в разделе, ко-
торым пользуются попутчики, 
нелегальных перевозчиков.

Из положительного – сервис 
все-таки имеет большую попу-
лярность, люди им пользуют-
ся, поэтому дополнительный 
поток пассажиров с платфор-
мы мы имеем. Это еще один хо-
роший канал онлайн-продаж 
билетов. У нас на онлайн уже 
приходится около 80% продаж 

кто-то хочет ездить с попутчи-
ками – ради бога…

Я смотрю на то, что проис-
ходит в мире, как меняется ры-
нок пассажирских перевозок, 
и хочу сказать, что в России 
межрегиональные перевозки 
могут показывать гораздо луч-
шие результаты, если в полной 
мере будет использоваться 
«цифровой элемент». Я имею 
ввиду онлайн-продажи и про-
чее. В грузовых перевозках 
все уже хорошо цифровизиро-
вано, а с пассажирскими пока 
не очень. Я за то, чтобы чело-
веческого фактора при про-
даже билета было как можно 
меньше. 

сфера находится на непонят-
ном этапе развития, но оче-
видно, что через 2-3 года ИТ-
решения выведут наш рынок 
на другой уровень. Тем, кто 
не уйдут в онлайн, будет тя-
жело. Грубо говоря, через три 
года работать так, как ты ра-
ботал в 2010 году будет очень 
сложно. 

По нашим прогнозам через 
3-4 года наши продажи в он-
лайн достигнут 90%. Сегодня на 
онлайн приходится около 20% 
проданных билетов. Так что 
BlaBlaCar это еще и стратегиче-
ский партнер. 

и эта цифра будет расти. 100%, 
наверно, не будет никогда, по-
тому что всегда будут и бабуш-
ки, которые захотят иметь бу-
мажный билет, и финансовые 
должники, которые банков-
ских карт не имеют по понят-
ным причинам, и проч.

Среди всех наших партне-
ров самые теплые отношения 
у меня были именно к Busfor. 
Наверно, до сих пор осталась 
какая-то персональная симпа-
тия к сервису тех времен. 
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– BlaBlaCar партнер неплохой. 
Рассчитывается с нами вовремя, 

ООО “ТрансТур”,
Александр Семенов,

Ставрополь

ООО “Юникорн”,
Егор Воронов,

Вологда

ООО “Карелия”,
Николай Пронин,

Брянск

все работает надежно, если бы-
вают какие-то технические про-
блемы, то все решается быстро. 

Плохо, что карпулинговой 
платформой продолжают 
пользоваться нелегальные 
перевозчики. Я вижу, что си-
туация сильно изменилась 
за последнее время, компа-
ния борется с ними. Вижу, что 
BlaBlaCar вкладывает деньги в 
рекламу. И менеджеры в ком-
пании работают быстро. Нра-
вится, что компания постоян-
но придумывает разные скид-

ки для пассажиров, проводит 
какие-то конкурсы и т.д. Пас-
сажиропоток с BlaBlaCar идет, 
мы это видим. Но проблема с 
нелегалами не решена полно-
стью, и это плохо.

Интернет технологии ока-
зывают влияние на наш биз-
нес. У нас есть свой сайт, че-
рез который мы также про-
даем билеты. Человеку не хо-
чется выходить на улицу, он 
хочет покупать билет из дома. 
Рынок быстро меняется. Ско-
ро все будет в онлайне. 

– Ругать BlaBlaCar точно не 
буду, потому что не за что. Я 
понимаю стадии взросления, 
которые переживает компа-

– Мне система продаж 
BlaBlaCar/Busfor очень нравит-
ся. Удобная, быстрая, безоши-
бочная. Все возвраты билетов 
и любые возражения принима-

ния. Самый большой негатив 
был в тот момент, когда вы ра-
ботали с заказниками. Сейчас 
вы взяли правильный курс на 
ужесточение борьбы с фейка-
ми, с нелегалами. Я это под-
держиваю.

Я на рынке работаю давно, 
знаю диспетчеров, которые 
загружали автобусы самыми 
изощренными способами, 
которые нельзя назвать за-
конными. В том числе через 
BlaBlaCar. И я тоже с ними со-
трудничал, каюсь. Но я делал 
так потому, что так делали 
мои конкуренты, а мне нужно 

ются через диспетчера плат-
формы. Пассажир всегда по-
падает именно на то посадоч-
ное место, которое оплатил. В 
любой момент я могу добавить 
или убрать места в салоне и 
через пару минут это будет от-
ражено на BlaBlaCar, на Busfor, 
на сайтах всех агентов.

Хочется, чтобы после прода-
жи билетов пассажир попадал 
в посадочную ведомость кон-
кретного автовокзала. Я так по-
нимаю, что сейчас ведутся до-
говоренности по этому вопросу. 

Было бы хорошо иметь бо-
лее гибкую систему скидок, 

было как-то им противосто-
ять. Однажды эти диспетчеры 
сказали: все, лавочка закры-
та, BlaBlaCar закрутил гайки. Я 
был приятно удивлен. 

Порядка на платформе 
стало больше. Правила игры 
стали понятней. Договоров 
не нарушаете. Чего можно 
еще желать? Всегда хочется 
иметь большее качество за 
меньшие деньги. 

Отношусь к BlaBlaCar как к 
данности. С таким же успехом 
можно хвалить или ругать 
солнце или воздух. Можно, но 
бессмысленно.

которой я мог бы сам управ-
лять. Например, пассажир ку-
пил билет Брянск–Москва, а 
обратный билет может купить 
со скидкой. Или, например, 
на билетах печатать QR-код, 
по которому можно было бы 
каждый шестой билет дарить 
в подарок. 

В общем, у меня нет вопро-
сов к BlaBlaCar как партнеру 
и вопросов по продукту тоже 
нет, но хочется, чтобы было 
больше дополнительных функ-
ций. Радует, что я всегда могу 
высказать свои предложения 
и пожелания.
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АНАЛИЗ «ЦИФРОВЫХ» РЕШЕНИЙ ПО БОРЬБЕ С НЕЛЕГАЛАМИ
Проблема роста рынка 

нелегальных пассажирских 
перевозок стоит в России 
очень остро: по мере того 
как к легальным транспорт-
ным компаниям применяют-
ся все более и более строгие 
требования, теневая часть 
рынка продолжает расти. 
Подобное положение дел вы-
зывает целый ряд следствий: 
снижение уровня транспорт-
ной безопасности отрасли, 
банкротство, прекращение 
деятельности добросовест-
ных перевозчиков, автовок-
залы, поставленные на уро-
вень выживания, недополу-
чение налогов в бюджет и 
так далее.

На прошедшем 26-27 мая 
XIX съезде Российского ав-
тотранспортного союза в 
Москве много говорилось 
об информационных техно-
логиях на автомобильном 
транспорте, как о способе 
повышения эффективности 
процессов деятельности пе-
ревозчиков и автовокзалов, 
так и как об инструменте, 
обеспечивающем монито-
ринг качества пассажирских 
перевозок.

В настоящее время цифро-
визация мониторинга и кон-
троля пассажирских перево-
зок — горячо обсуждаемая 
в отрасли тема. Для борьбы 
с нелегальными перевозчи-
ками как в регионах, так и на 
федеральном уровне функ-
ционируют или разрабаты-
ваются различные информа-
ционные системы. 

Сегодня мы постараемся 
разобраться вместе с пред-
ставителями отрасли и раз-
работчиками IT-решений на 
транспорте, как информаци-

Притча:
«Обступая и ощупывая слона, шесть слепых мудрецов спорили 

о том, что же есть такое “слон“.
Проспорили весь день и даже ночь, не слушая друг друга, дока-

зывая, что все неправы. Единого же мненья не составив, все разо-
шлись по разным сторонам, обиду затаив...»

онные технологии помогут 
отрасли из состояния выжи-
вания перейти в стабильное 
развитие с добросовестной 
конкуренцией. А также ка-
кое должно быть цифровое 
решение – единое государ-
ственное или несколько 
частных фрагментарных, или 
все вместе одновременно, 
но в четко выстроенной еди-
ной транспортной системе.

Кто такие нелегальные 
перевозчики?
Чтобы разобраться, что 

является объектом мони-
торинга, нам в первую оче-
редь нужно установить, что 
такое нелегальные автобус-
ные перевозки и кто такие 
«нелегалы». Мы решили рас-
спросить об этом непосред-
ственно участников рынка. 
Дать ответы на наши вопросы 
согласились руководители 
транспортных предприятий, 
разработчики различных ин-
формационных систем, от-
раслевые эксперты и пред-
ставители органов власти.

Например, в Барнауле 
разрабатывают и внедряют 
свою систему под названием 
E-Traffic, которая в первую 
очередь предназначена для 
продажи билетов на автобусы 
по России. К системе подклю-
чено большинство перевоз-
чиков региона, и ее оператор 
старается активно бороться 
с недобросовестными пере-
возчиками доступными ему 
средствами. Разработчик во 

главу угла ставит идею созда-
ния глобальной общероссий-
ской базы добросовестных 
перевозчиков.

«Мы сталкиваемся с тем, 
что нарушения в перевозках 
бывают разными. Одни ездят 
без лицензии, другие выпол-
няют требования, скажем, на 
80%, третьи — только на 10%. 
По нашим ощущениям реаль-
ный объем “серого“ сектора 
может быть сравним с неле-
гальными перевозками. 

Наша компания уже при-
мерно 10 лет реализует по-
средством системы E-Traffic 
инструмент для добросовест-
ных перевозчиков, которые 
передают в систему полную 
информацию о перевозке. 
Пассажир, пользуясь нашей 
системой, может быть уверен 
в своей поездке — она будет 
выполнена перевозчиком, 
который соблюдает правила. 

Мы готовы делиться циф-
ровыми данными с государ-
ственными информацион-
ными системами. Уверен, 
что обработка и аналитика 
этих данных помогут выяв-
лять и наказывать нелегалов. 
Для того чтобы сдвинуться 

Константин Измалков
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«Для борьбы с нелегалами 
задача их выявления не яв-
ляется первостепенной. За-
частую они, не скрываясь, пу-
бликуют свои расписания на 
кассах и в интернете. Сложнее 
обстоит борьба с попутчика-
ми, работающими на регуляр-
ной основе. Законодательных 
требований к попутчикам не 
определено. Широкое приме-
нение Интернет-ресурсов для 
объявления и заказов поездок 
делает этот сервис популяр-
ным среди пассажиров. Мини-
стерством транспорта РФ раз-
рабатываются предложения 
по регулированию сервиса 
попутчиков (карпулинга, райд-
шеринга), например, приме-
нение безналичного расчета, 
ограничение количества рей-
сов в сутки, числа попутчиков 
и т. д. Но данные предложения 
пока что не реализованы», — 
подчеркивает ограничения 
существующего подхода к мо-
ниторингу Михаил Ильянков, 
генеральный директор ОАО 
«Автоколонна 1967».

При этом, по словам г-на 
Ильянкова, сотрудники «Авто-
колонны 1967» специально на-
ходят объявления о неофици-
альных перевозках и бронируют 
билеты, чтобы нелегалы «ехали 
пустыми». Таким образом, мож-
но предположить, что “серые“ 
перевозки доставляют немало 
неприятностей местным автоко-
лоннам. А, учитывая, что бизнес 
незарегистрированных пере-
возчиков продолжает расти, 

с мертвой точки, нам нуж-
ны действия правительства, 
нужна новая правопримени-
тельная практика и, наконец, 
необходима система, которая 
смогла бы агрегировать все 
категории данных и помочь 
с выявлением нелегалов», — 
отметил Измалков Констан-
тин Олегович, замдиректора 
«Е-трафик Технологии».

Еще один пример автомати-
зации на транспорте — это си-
стема BusTrafficManagement, 
разработанная Лаборатори-
ей транспортного моделиро-
вания Сибирского федераль-
ного университета по заказу 
и при участии ОАО «Автоко-
лонна 1967» (www.ak1967.
ru). Решение было внедрено 
на автотранспортном пред-
приятии еще в 2012 году, а 
сейчас его используют более 
20 крупных перевозчиков 
Красноярского края, Томской 
и Кемеровской областей, Ал-
тайского края для обслужива-
ния регулярных междугород-
ных и пригородных автобус-
ных маршрутов.

Система  BusTrafficManagement 
использует навигационные 
данные модулей «ГЛОНАСС», 
установленных на автобусах. 
Это позволяет IT-системе от-
слеживать передвижение 
транспорта по дорогам, опре-
делять нештатные ситуации и 
оперативно принимать меры. 
Программное обеспечение 
управления используется и 
для специальных перевозок: 
заказных, школьных в го-
родском и пригородном со-
общениях. Пассажиры могут 
получить информацию о дви-
жении автобуса в рейсе в ре-
жиме реального времени и, 
соответственно, проверить, 
зарегистрирован ли рейс, на 
котором они едут.

борьба с применением ручного 
труда и фиктивным бронирова-
нием мест, видимо, не решает 
проблему на все 100%. Однако 
этот факт одновременно свиде-
тельствует и о том, что проблемы 
рынка пассажирских автобусных 
перевозок актуальны для всех 
регионов, и каждый просто бо-
рется с нарушителями так, как 
может.

Кстати, свои практики борь-
бы с нелегалами реализуют и 
всероссийские сервисы прода-
жи билетов. Например, на сай-
те www.tutu.ru исключают из 
продажи нелегальные рейсы, 
опираясь на доступный список 
маршрутов и официально заре-
гистрированных остановочных 
пунктов. В компании уверены, 
что сегодня необходимо вести 
централизованный реестр мест 
отправлений на уровне Мин-
транса России, а также ввести 
обязательную государственную 
регистрацию не только регу-
лярных рейсов, но и заказных 
перевозок. Но главное — на-
ладить правоприменительную 
практику, чтобы нарушителей 
действительно можно было ош-
трафовать.

«На мой взгляд, искоренить 
нелегалов на все 100% нере-
ально, но сделать борьбу более 
эффективной вполне возможно. 
Для этого нужно определить 
легальные места отправлений, 
сформировать списки перевоз-
чиков и опубликовать их. Необ-
ходимо ввести ответственность 

Михаил Ильянков

Сергей Николаев
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за продажу нелегальных биле-
тов через сайты, социальные 
сети и мессенджеры, а также 
добавить требование информи-
ровать государственные орга-
ны об оплате любых перевозок. 
Однако основной проблемой 
остается разделение настоящих 
заказных рейсов и перевозок на 
7-местных машинах. Уверен, что 
только специальные техниче-
ские IT-решения смогут решить 
данную задачу. Мы готовы ак-
тивно сотрудничать с другими 
компаниями и организациями 
транспортной отрасли, если это 
поможет в борьбе с нарушите-
лями», — сказал Сергей Никола-
ев, заместитель исполнительно-
го директора «Туту.ру».

Однако, на сегодняшний 
день изобретательность неле-
гальных перевозчиков не дает 
шанса фрагментарным реше-
ниям. Поэтому пока все попыт-
ки решить проблему в рамках 
локальных систем остаются не-
эффективными, а перевозчики, 
не желающие соблюдать требо-
вания закона, находят лазейки и 
продолжают работать в намно-
го более комфортных условиях, 
чем официальные компании.

Централизованный подход

«Автоматизировать обна-
ружение нелегалов можно 
только на базе государствен-
ной системы. Коммерческие 
структуры часто не хотят де-
литься информацией, хотят 
оставить контроль над цен-

ными данными за собой. А, 
учитывая, что в силу русской 
изобретательности в нашей 
стране предприниматели ста-
ли работать под прикрытием 
карпулинга, потребность в 
аналитическом подходе и вы-
явлении таких перевозок сто-
ит очень остро. При этом нуж-
но четко дифференцировать 
ситуации по регионам, ведь 
межрегиональные перевозки 
в Центральном Федеральном 
Округе по расстоянию совпа-
дают с поездками на дачу на 
Урале или в Сибири. 

Отрасли необходимо найти 
способ разделения деятель-
ности легальных перевозчи-
ков, такси и действительно 
частных поездок. И сделать 
это без специализированных 
инструментов — просто невоз-
можно», — отметила Лилия Мар-
ковна Саранчук, директор Союза 
Автотранспортных предприни-
мателей Свердловской области.

В действительности боль-
шинство современных инфор-
мационных систем на транс-
порте, которые используют 
для определенных задач мони-
торинга и контроля, являются 
локальными решениями. Они 
разрабатывались непосред-
ственно для перевозчиков и 
главным образом отвечают 
коммерческим задачам, в ос-
новном обеспечивая продажу 
билетов. 

По мнению Лилии Марков-
ны, для решения задач тоталь-
ного мониторинга требуются 
централизованные государ-
ственные системы, которые 
будут работать независимо, 
агрегировать информацию 
из самых разных источников 
и предоставлять надзорным 
органам полноценную доказа-
тельную информацию о право-
нарушениях на транспорте.

 «В наше время, когда с каж-
дой новой системой или новыми 
сервисами количество событий 
в цифровом пространстве воз-
растает геометрически, наступа-
ет эпоха решений, позволяющих 
систематизировать, анализиро-
вать и сопоставлять огромные 
наборы данных. Они помогают 
увидеть общую ситуацию на каж-
дый момент времени и спрогно-
зировать сценарии ее развития. 
Этот инструмент и должен быть 
в наличии у Государства, как не-
обходимая основа для развития 
бизнеса и отрасли с “широко 
открытыми глазами“», — под-
тверждает Евгений Колесников, 
руководитель департамента по 
взаимодействию с регионами и 
организации перевозок Россий-
ского Автотранспортного Союза.

В настоящее время на феде-
ральном уровне происходит 
развитие двух IT-систем: ком-
плексной информационно-ана-
литической системы контроля 
транспортных средств с исполь-
зованием навигационных техно-
логий «ГЛОНАСС» с функциями 
контроля безопасности перево-
зок пассажиров в режиме реаль-
ного времени («КИАСК-ТС-РВ») и 
Единой федеральной системы 
мониторинга и контроля пасса-
жирских перевозок автобусами 
(ЕФС МКПП).

Система «КИАСК-ТС-РВ» Фе-
деральной службы по надзору 
в сфере транспорта разработа-
на для мониторинга перевозок 
опасных грузов и пассажиров 
с использованием навигацион-

Лилия Саранчук

Евгений Колесников
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ной информации от аппаратуры 
спутниковой навигации. Чисто 
технически решение работает 
достаточно прозрачно: уста-
навливаемые в автомобильные 
средства модули АСН, предна-
значенные в первую очередь 
для информирования о внеш-
татных ситуациях в ходе рейса 
транспортного средства, будут 
обеспечивать передачу инфор-
мации о движении и местополо-
жении автобусов и грузовиков в 
систему Ространснадзора. Благо-
даря этому планируется органи-
зовать мониторинг и выявление 
нарушений в работе транспорт-
ных предприятий по перевоз-
ке опасных грузов или пасса-
жирской перевозки. По словам 
Олега Игоревича Старовойтова, 
президента Российского Авто-
транспортного Союза, «осна-
щение автобусов комплексами 
”ГЛОНАСС” уже предусмотрено 
законодательством, и они по-
могут с выявлением незаконной 
деятельности перевозчиков».

Как отмечали в 2014 году на 
страницах журнала «Транспорт 
Российской Федерации» пред-
ставители Федеральной службы 
надзора в сфере транспорта, ис-
пользование «КИАСК-ТС» играет 
важную роль в автоматизации 
функций, возложенных на Ро-
странснадзор, но для эффектив-
ной работы ведомства требует-
ся «работать над увеличением 
функционала систем, а также 
совершенствовать автомати-
зированные комплексы для со-
вместной интеграции». Читая эти 
строки, можно прийти к выводу, 
что ведомство еще 7 лет назад 
рассматривало «КИАСК-ТС-РВ», 
как одну из составляющих эко-
системы, которая поможет ре-
ализовать и автоматизировать 
надзорные функции.

Очевидно, что «КИАСК-ТС-РВ» 
внесет вклад в формирование 

единого информационного 
пространства для мониторинга 
движения транспорта. Однако 
у практиков уже сейчас возни-
кает масса вопросов о том, как 
именно данная система может 
помочь с обнаружением тех не-
легальных перевозчиков, кото-
рые вовсе не установили модуль 
«ГЛОНАСС» в свое транспортное 
средство, либо специально по-
вредили или отключили его на 
время выполнения нелегальных 
рейсов. 

Между тем концепция еще 
одной IT-системы позволяет обе-
спечить максимальный охват 
мониторинга автобусов без уста-
новки дополнительного обору-
дования на борту транспортно-
го средства. Речь идет про ЕФС 
МКПП, которая разрабатывается 
Минтрансом России по поруче-
нию Президента России. Она из-
начально создается для сбора и 
аналитической обработки ши-
рокого спектра данных о пере-
возках пассажиров автобусами 
в межрегиональном сообще-
нии, получая мониторинговую 
информацию о движении транс-
порта от существующих на доро-
гах страны комплексов фото- и 
видеофиксации. На сегодняш-
ний день Минтрансом России 
на территории четырех феде-
ральных округов уже проведены 
тестовые испытания системы на 
базе прототипа ЕФС МКПП. Та-
ким образом была проведена 
апробация механизмов монито-
ринга пассажирских перевозок 
автобусами в межрегиональном 
сообщении.

Стоит отметить, что концеп-
ция ЕФС МКПП предусматри-
вает не только сбор данных с 
уже установленных на дорогах 
камер видеонаблюдения, но 
также базируется на принципах 
гибкости построения IT-систем 
и имеет возможность подклю-

чать дополнительные источни-
ки для отслеживания цифрово-
го следа каждой пассажирской 
перевозки. Таким образом, чем 
больше данных будет переда-
ваться в ЕФС МКПП, тем шире 
будет охват мониторинга (то 
есть технически ИТ-система 
имеет возможность обнаружи-
вать перевозки на семимест-
ных автомобилях, о которых 
сегодня беспокоится большин-
ство отраслевых экспертов) и 
больше материалов, подтверж-
дающих факты выявленных на-
рушений. Что немаловажно и 
востребовано отраслью, мно-
гими участниками рынка пасса-
жирских перевозок – данные о 
нарушениях аккумулируются и 
передаются в органы надзора 
в автоматическом режиме, что 
способствует привлечению на-
рушителей к ответственности.

Анастасия Москвина, пред-
ставитель ООО «Технопасс», 
разработчика прототипа ЕФС 
МКПП и оператора тестовых ис-
пытаний ЕФС МКПП: «Опыт пи-
лотных проектов и совместной 
работы с Ространснадзором 
показал, что наиболее труд-
ным в борьбе с нелегальным 
рынком являются не столько 
выявление, сколько сбор юри-
дически значимых материалов, 
подтверждающих факты нару-
шений, а также формирование 
неоспоримой доказательной 
базы на основании собранной 
информации. Мы как разра-
ботчики понимаем, что подоб-

Анастасия Москвина
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ная система — это сочетание 
технологии, правил и законо-
дательства, достоверность и 
неизменность собираемой ин-
формации».

Однако эксперты отмечают, 
что на сегодняшний день ЕФС 
МКПП пока не введена в строй, 
Минтранс России прилагает не-
мало усилий, чтобы сервис мо-
ниторинга заработал по всей 
России. Тем не менее в настоя-
щее время только анонсирова-
на концепция системы, презен-
туются ее возможности, про-
ведены тестовые испытания в 
нескольких федеральных окру-
гах. Но об эффективности ее в 
борьбе с нелегальными пере-
возчиками на территории всей 
страны пока говорить рано.

Будут ли побеждены нелегалы?
Отвечая на наши вопросы, 

отраслевые эксперты подтвер-
дили, что проблема «серого» 
рынка носит комплексный ха-
рактер. Стабильность отрас-
ли подрывают и нарушители 
транспортного законодатель-
ства в сфере пассажирских 
перевозок автобусами, и фак-
ты недобросовестной конку-
ренции между перевозчиками, 
и маскировка фактических ав-
тобусных рейсов под другие 
виды перевозок.

Существующие проблемы 
являются крайне острыми для 
транспортных компаний и ли-
шают отрасль прозрачности, 
а значит — и инвестиционной 
привлекательности. Поэтому 
неудивительно, что борьба с 
различными проявлениями 
нелегальных перевозок идет 
постоянно. Но сейчас всем без 
исключения очевидно, что без 
объединенных усилий и без 
поддержки государства пере-
возчикам не добиться успеха. 
И наличие единой цифровой 

платформы в данном случае 
является необходимым ин-
струментом для отслеживания 
нелегалов и подготовки дока-
зательной базы для пресече-
ния их деятельности.

Тем не менее одной только 
IT-платформы будет недоста-
точно. Какой бы гибкой она ни 
была с точки зрения механиз-
мов и источников получения 
информации, без параллель-
ной поддержки на законода-
тельном уровне статуса самой 
платформы, а также без устра-
нения лазеек в законодатель-
стве, серые схемы продолжат 
процветать. Ведь какие бы уси-
лия и ресурсы ни тратились 
на мониторинг, позитивный 
эффект в вопросах борьбы с 
нарушителями будет достиг-
нут только в случае неотврати-
мости наказаний. На практике 
наблюдается фактический де-
фицит правоприменительной 
практики, отсутствие законов 
«О такси» или «О совместных 
поездках». Все это делает не-
возможным преследование 
нелегальных перевозчиков 
и автоматизированное вы-
явление нарушений. Поэтому 
сегодня вся отрасль находит-
ся в ожидании решительных 
действий законодательных 
органов, ведь фактически ИТ-
системы самого разного уров-
ня уже созданы и успешно раз-
виваются.

Но стоит учитывать, что, как 
и в случае с любой новой ини-
циативой, в основе которой 
лежат информационные тех-
нологии, для реализации ре-
шения и выработки подходов 
нужно время. Так, еще пару 
десятков лет назад никто не 
мог представить, что фиксация 
нарушений правил дорожного 
движения будет проводиться 
не инспектором, а автономны-

ми камерами, при этом штра-
фы будут автоматически при-
ходить на почту. Еще недавно 
пункты весового контроля на 
дорогах работали только в 
ручном режиме, а водителей, 
резко тормозящих перед ка-
мерой, не могли оштрафовать 
за «среднее превышение ско-
рости», потому что не были 
приняты соответствующие за-
коны и постановления. А до 
появления единых сервисов 
покупки билетов и «легализа-
ции» статуса электронного би-
лета проезд в определенных 
автобусах можно было опла-
тить только в кассах соответ-
ствующих автовокзалов. Одна-
ко все эти решения развились 
буквально за несколько лет и 
сегодня являются неотъемле-
мой частью транспортной ИТ-
инфраструктуры.

Очевидно, что то же самое 
ждет и методы мониторин-
га пассажирских перевозок. 
Учитывая позицию Минтранса 
России и Ространснадзора, се-
годня у властей уже сформиро-
валось намерение реализовать 
автоматизированную систему 
обнаружения и наказания не-
легальных перевозчиков, и за-
пуск реальной практики — во-
прос времени. На данный мо-
мент необходимо выработать 
единый отраслевой подход. 
Важно, чтобы к моменту появ-
ления правоприменительных 
механизмов уже были отлаже-
ны процессы подготовки до-
казательной базы и обработки 
тех массивов данных, которые 
могут предоставить различные 
информационные системы — 
от средств спутникового мони-
торинга и снимков с различных 
камер фото- и видеофиксации 
до информации об электрон-
ных продажах билетов.

Андрей Ковалев
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С 9 по 11 июня 2021 года в 
Сочи прошла 10-я юбилейная 
всероссийская конференция 
Департамента систем автома-
тизации транспорта.

В рамках конференции были 
развернуты выставочные стенды, 
на которых, были представлены 
решения, связанные с обеспече-
нием безопасности на транспор-
те: новые модели тахографа «Уль-
тралайт» и «ШТРИХ – Тахо EURO», 
программное обеспечение для 
работы с тахографом, стенды для 
его поверки, система удален-
ного скачивания данных с тахо-
графа и карт водителей, система 
оплаты проезда и комплексной 
автоматизации транспорта от ГК 
ШТРИХ-М. Кроме этого на вы-
ставке продемонстрировали 
актуальное на сегодня обору-
дование для «Системы видеона-
блюдения согласно ПП №969» от 
компании «Carvis», «Систему 
контроля и поддержания рабо-
тоспособности водителя в пути» 
от компании АО «Нейроком» и 
«Телемедицину для транспорт-
ных предприятий. Оборудова-
ние для прохождения предрей-
сового осмотра водителей» от 
компании «Dimeco».

Основной день конференции 
стартовал с приветственного 

слова её участникам от заме-
стителя Председателя Комитета 
по транспорту и строительству 
Государственной Думы ФС РФ 
Старовойтова А.С. 

Первыми спикерами выступи-
ли представители Министерства 
транспорта России В.В. Луговенко 
и Н.Г. Виблый ФБУ Росавтотранс. 
Участники заслушали доклады на 
темы государственной политики 
в сфере тахографии,  практиче-
ской реализации функции ис-
пользования тахографов на авто-
мобильном транспорте, а также 
обсудили контроль обеспечения 
безопасности дорожного движе-
ния с использованием тахогра-
фов, требования к тахографиче-
ским мастерским и пунктам прие-
ма и выдачи карт для тахографов.

Руководитель Департамента 
систем автоматизации транспор-
та Усачева Валентина Викторовна 
подвела итоги работы компании 
за последний год и продемон-
стрировала динамику развития 
всех направлений с учетом тен-
денций рынка.

Среди общего блока высту-
плений особо стоит отметить не-
сколько направлений. Во-первых, 
в рамках конференции впервые 
был представлен тахограф ново-
го поколения «ШТРИХ-Тахо RUS 

«Ультралайт». Решение будет 
представлено в нескольких вари-
ациях, среди которых варианты с 
GPRS-модемом и без него, а так-
же тахограф с АСН (аппаратура 
спутниковой навигации), сочета-
ющий 2 устройства в одном кор-
пусе. Во-вторых, это обновленная 
версия датчика температуры, 
метрологически поверенного 
устройства, способного работать 
в связке с тахографом. И, конечно 
же, счетчик пассажиропотока для 
подсчета вошедших и вышедших 
пассажиров на базе стереоскопи-
ческих видеокамер.

Особое внимание потребо-
вал вопрос учета рабочего вре-
мени водителей такси, подня-
тый на конференции. Участники 
конференции высказали свою 
позицию и подписали  открытое 
письмо Председателю Прави-
тельства РФ Мишустину М.В. и 
Старовойтову А.С.

Мы уверены, что такие кон-
ференции позволяют мастер-
ским со всей России не только 
решать острые вопросы, нака-
пливающиеся в течении года и 
вести прямой диалог с органа-
ми власти, но и получать допол-
нительный заряд энергии для 
эффективной работы на многие 
месяцы вперед.

ПОДВЕДЁМ ИТОГИ!
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БОРИС ЛОРАН.
У ИСТОКОВ ФОРМИРОВАНИЯ АВТОВОКЗАЛЬНОГО КОМПЛЕКСА МОСКВЫ

– Борис Олегович, управле-
ние автовокзалами сложно 
назвать бизнесом. Это слож-
ный социально ориентиро-
ванный вид деятельности. 
Как вы, занимаясь совсем ины-
ми видами предприниматель-
ства, пришли в отрасль?

– Начиналось все с пара-
докса. Ко мне обратилась 
структура, снабжающая ком-
плектующими отечественно-
го производителя автобусов, 
с просьбой создать и развить 
автотранспортную компанию, 
чтобы увеличить рынок сбыта 
и развивать модельную линей-
ку завода. Я собрал группу спе-
циалистов, мы изучали рынок, 
общались с НИИАТ, региональ-

От редакции:
В августе прошлого года был юбилей – 15 лет со дня образования некоммерческого партнерства, в на-

стоящее время – Ассоциации «Единая Транспортная Система «Автобусные Линии Страны», но пандемия 
не дала возможности отпраздновать это событие. В текущем году – 10 летие со дня образования не-
коммерческого партнерства, в настоящее время – Ассоциации «Развитие автовокзалов страны» и на-
деемся, что мы сможем его достойно отметить. По рекомендации членов обеих Ассоциаций – освежить 
и зафиксировать историю отраслевых проектов различных регионов России – мы от редакции решили, 
начав эту тему, поговорить с руководителем вышеупомянутых организаций, провести нить связи про-
шлого и будущего нашей пассажирской автотранспортной отрасли. Открывая этим интервью новый 
раздел нашего журнала «История отраслевых проектов», мы планируем размещать в нем интервью с 
автотранспортниками. Мы делаем это для того, чтобы новое поколение, приходящее в отрасль, имело 
возможность получить «на входе» всю информацию – как это было, как это создавалось, проанализиро-
вать ошибки, узнать о достижениях, иметь доступ к опыту прошлых лет.

ными экспертами, автовокза-
лами и перевозчиками. В 2002 
году была зарегистрирована 
в Москве транспортно-пасса-
жирская автобусная компания 
«ТПАК «Российские автобусные 
линии».  Возник вопрос: «От-
куда отправляться из столицы, 
где расположена ваша основ-
ная техническая база, когда в 
городе всего один автовокзал?» 
(Щелковский автовокзал- прим. 
автора). Мы разработали кон-
цепцию организации автостан-
ций на отстойно-разворотных 
площадках конечных станций 
московских автобусных пар-
ков, запатентовали ее и пред-
ложили Мосгортрансу. В каче-
стве пилотных были выбраны 
площадки рядом со станциями 
метро «Теплый Стан» и «Крас-
ногвардейская». Перевозчики 
не верили, что площадки будут 
востребованы пассажирами. 
Мы же были убеждены в успехе 
эксперимента, подкреплённо-
го исследованиями и опытом 
автотранспортников, внедрили 
новые сервисы, которые при-
влекали пассажиров и пере-

Первое подробное интервью с членом Правления 
Российского автотранспортного союза, президентом 
Ассоциации «Развитие автовокзалов страны» 

возчиков, договорились с ав-
товокзалами промежуточных и 
конечных пунктов маршрутов о 
взаимодействии.

– Как вы привлекли перевоз-
чиков? Автовокзалу ведь нуж-
но платить за услуги? Кто 
первый поверил вам?

– Владимир Николаевич 
Линьков, руководитель компа-
нии «АТЭК» (г. Козельск, Калуж-
ской обл. – прим. автора), вы-
полнявшей рейсы из Козельска 
в Москву и обратно. Я подпи-
сался не только договором, но и 
своим словом. А он был самым 
крупным перевозчиком по Ка-
лужскому региону. Он первый 
перешел на «Теплый стан». За 
ним пришло еще три ключе-
вых калужских предприятия. Я 
чуть ли не жил на автостанции 
«Теплый Стан», чтобы не на-
рушить данное мной слово. В 
итоге перевозчики калужско-
го направления с нелегальной 
точки от метро «Юго-Западная» 
перешли на «Теплый Стан», хотя 
это увеличило на 5% дальность 
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маршрута. Цена проезда для 
пассажиров осталась прежней. 
На «Красногвардейской» пер-
вым поверил в нас и пришел 
Мурад Муртазалиевич Омаров 
«автобусная компания «Столич-
ная» (г. Москва – прим. автора), 
выполнявшая рейсы из Москвы 
в Ростов-на-Дону и обратно. И я 
так же дал ему слово, что не под-
веду. Эти перевозчики увидели 
перспективу развития рынка и 
отрасли, перешли  в открытый 
рынок, за что честь им и хвала!

В те времена, по нашим рас-
четам, не менее 80% выручки 
рынка автобусных перевозок 
оставались «на улице». Платить 
официально, когда вся денеж-
ная масса приходит в кассу, на 
самом деле выгодно для вла-
дельца транспортной компа-
нии. Вокзал с завидной регуляр-
ностью переводит перевозчику 
деньги. Мы не поставили себя 
над перевозчиком, как многие 
автовокзалы в то время, а рабо-
тали на равных, как партнеры. 
Именно такая позиция авто-
вокзала ведет к максимальному 
эффекту. Вокзал выступает как 
диспетчер и организатор пере-
возок, а так же как судья, потому 
что перевозчики между собой 
никогда не придут к консенсу-
су. Они по закону жанра всегда 
конкуренты. Мы заняли пози-
цию третейского судьи. Основ-
ной аргумент был – это здравый 
смысл, основанный на объек-
тивных расчетах и цифрах. Мы 
проанализировали пассажиро-
потоки, затраты и оптимизиро-
вали  расписание. Представьте 
себе, 10 перевозчиков  с сово-
купным  отправлением 50 рей-
сов в сутки. И каждый перевоз-
чик видит в другом конкурента. 
А наш анализ показывает, что 50 
рейсов – это много, оптималь-
но 40. Мы убедили их пропор-
ционально сокращать рейсы. 

Наша контрольно-ревизионная 
служба стояла на выезде из Мо-
сквы на постах ГИБДД. Догово-
ренность проверять автобусы 
на предмет подсадок и фикса-
ции нелегальных рейсов была 
со всеми автопредприятиями. 
Своими действиями мы увели-
чили перевозчикам выручку, 
пресекая провоз «левых», без-
билетных пассажиров. Пред-
ставьте, у вас 70 рейсов в день, 
на каждом водитель подсажи-
вает от 5 «левых» пассажиров, 
какая экономика уходила у вас 
из-под контроля? Водители нас 
ненавидели, мы отобрали их 
«черный хлеб», который они во-
ровали у своих работодателей. 
Транспортным компаниям было 
выгоднее иметь дело с автовок-
залом и платить ему определён-
ный процент с цены билета, чем 
продолжать отправлять рейсы 
от метро, когда водители похи-
щали у них часть выручки. Когда 
у вас идет полный автобус и все 
деньги приходят по безналу на 
ваш расчетный счет и вовремя, 
вы понимаете, что с вами со-
трудничают по-честному. Мы 
вернулись к советским стан-
дартам, когда все четко рассчи-
тывались между собой, никто 
никому не мешал. У нас был 
принцип – нельзя оперировать 
чужими деньгами, которые при-
надлежат перевозчику.

Более того, когда мы выстро-
или партнерские отношения с 
одним крупным банком, я брал 
овердрафт под проценты на 
2-3 месяца до 50 миллионов ру-
блей и направлял эти средства 
авансом перевозчикам за еще 
не выполненную транспортную 
работу. Это практиковалось пе-
ред высокими сезонами. Да, я 
рисковал, но и перевозчики по-
нимали, что проавансировав их 
я, как автовокзал способствую 
увеличению их дополнитель-

ных рейсов в пиковые перевоз-
ки, даю возможность привлечь 
в аренду дополнительный под-
вижной состав, оплатить топли-
во оптом по нормальной цене, 
подготовить собственный под-
вижной состав, материально 
стимулировать свой персонал 
перед высоким сезоном и так 
далее. Скажу вам, что эффект 
всегда превосходил ожидания. 
И проценты отбивались, и доход 
увеличивался в разы. И пере-
возчик зарабатывал совершен-
но другие деньги. Вряд ли кто 
тогда из автовокзалов так делал.

– Как развивалась автостан-
ция «Красногвардейская»? Как 
складывались отношения с го-
родским транспортом, кото-
рый делил с вами въезд на ОРП?

– На автостанции «Красног-
вардейской» мы развивали пе-
ревозки своей автотранспорт-
ной компании на Волгоград и 
ряд других городов южного 
направления, используя отече-
ственные автобусы. Приглаша-
ли других перевозчиков в пари-
тетное обслуживание рейсов. Я 
честно сказал акционерам, что 
необходимо настраиваться на 
длительный период окупаемо-
сти, вкладывать деньги в созда-
ние комфортных условий для 
пассажиров и перевозчиков, и 
понимать, что отечественный 
автобус не сразу станет конку-
рентом по комфорту поддер-
жанному автобусу иностранно-
го производства. В конце 2003 
года стало понятно, что акцио-
неры не готовы к длительному 
сроку окупаемости инвести-
ций. Тогда нами заинтересо-
валась группа, объединяющая 
столичные автотранспортные 
компании по городским и при-
городным перевозкам, ее инте-
ресовала идея создания единой 
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автобусной системы с маршру-
тами в радиусе от 200 до 1200 км 
от Москвы. Моя главная задача 
при смене акционеров была не 
допустить перебоев в работе 
автостанций в переходный пе-
риод смены собственников. И 
это получилось ценой огром-
ных усилий нашего руководя-
щего аппарата.

Что касается соседства на 
московских разворотных пло-
щадках междугородных авто-
бусов с городскими, не скрою, 
недопонимание с транспортни-
ками, в основном теми, кому 
было тогда уже за 60 лет, воз-
никало. Но в городских пере-
возках были и прогрессивные 
руководители, которые под-
держивали инновации, считали 
перспективным развитие ком-
мерческих направлений. Кро-
ме того, в то время, когда каж-
дый рубль был на счету, любая 
коммерческая деятельность 
для предприятия была в плюс, 
как фактор выживания.

Уже тогда сформировалась 
наша управленческая команда. 
Создавая структуру управления, 
я взял за основу лучшие совет-
ские практики управления авто-
транспортными предприятиями 
и объектами транспортной ин-
фраструктуры. Регулярно лично 
объезжал автовокзалы и авто-
станции, хотя объекты распола-
гались в 8 субъектах Российской 
Федерации. На каждом объекте 
был руководитель. По вопросам 
эксплуатации он подчинялся од-
ному моему заму, по вопросам 
организации перевозок – друго-
му, а по вопросам строительства 
и благоустройства – третьему. 
Руководитель автовокзала/ав-
тостанции выступал в роли тре-
бовательного заказчика. Расска-
зывал и формулировал задачи, 
которые ему нужны для полноты 
и качества работы объекта. Мы, 

как управляющая компания, все 
это анализировали, рассчиты-
вали затраты и выполняли. Под-
ключали НИИАТ, Мосгортранс, 
МАДИ и совместно разрабатыва-
ли транспортные схемы. У меня 
было 9 заместителей, каждый 
отвечал за конкретное направ-
ление работы. К примеру, заме-
ститель по строительству. Чего 
только стоило подвести элек-
тричество к автостанции «Те-
плый Стан» – тонны документов. 
А на автостанции «Тушинская», 
когда мы не смогли договорить-
ся о подключении с РЖД к их 
электросетям – купили очень 
дорогой генератор размером с 
пол-фуры и питали от него объ-
ект полгода на солярке. Мы тогда 
нигде не встретили зеленого све-
та, ни в одном регионе. По всем 
направлением шли только про-
блемы. Хотя чиновники неофици-
ально говорили нам, что мы все 
правильно делаем, типа, молод-
цы, наводите порядок. В группу 
компаний «Русские автобусные 
линии» входило  2 региональных 
филиала – в Смоленске (Смолен-
ский автовокзал) и в Ивановской 
области (вся сеть станций обла-
сти, более  50 объектов). Так же 
были более мелкие объекты еще 
в 6-ти регионах в виде отдель-
ных юридических лиц. На местах, 
как и в головном офисе, работа-
ли профессионалы орасли, всего 
более 2 000 человек.

– Ваши автостанции были 
хорошо узнаваемы. У персона-
ла яркая форма. Кто был иде-
ологом брендирования? У вас 
был отдел маркетинга?

– Все было просто. Желтая 
буква «А» в черном квадрате на 
наших вывесках и элементах 
навигации означала остановку. 
Такие указатели  остановок авто-
бусного транспорта были по всей 

территории СССР. Нам не при-
ходилось раскручивать бренд, 
он был понятен каждому пасса-
жиру. Символ «А» означал, что 
сюда придет автобус, причем во-
время, по расписанию, которое 
было написано черным шриф-
том на желтом поле. Мы даже вы-
пускали печатное расписание, 
как в Советском Союзе.  Помните 
типографские справочники-со-
ветские расписания сроком дей-
ствия на 3 года? Это было удобно 
для пассажира и позволяло пе-
ревозчику и автовокзалу плани-
ровать транспортную работу на 
годы. Причем наши расписания 
были оптимальными с учетом 
реальных пассажиропотоков. 
Отдела маркетинга не было, на-
правление курировал один из 
замов, кстати он руководил и 
разработкой дизайна корпора-
тивной одежды. Мы стремились 
на аутсорсинге подключать про-
фессионалов. Как заказчик дава-
ли задание. Сотрудникам порой 
сложно высказать свою точку 
зрения и предложить свое виде-
ние, а независимые аутсорсеры 
спорили с нами, что в итоге по-
зволяло прийти к оптимальному 
решению. Каким должно быть 
расположение карманов для 
перронного контролера, какой 
карман удобнее под рацию, под 
блокнот, куда положить ручку? 
Это не фантазия конструкторов 
одежды. Мой зам ездил по авто-
станциям, проговаривал все де-
тали с персоналом, для которого 
заказывалась одежда. Сам вла-
делец швейной компании лично 
приехал к нам, он был настоль-
ко очарован подходом и сказал: 
«Вы первые, кто настолько де-
тально продумывает, где ветер 
может задувать, как удобнее по-
ложить руку перроннику в свою 
спецодежду. Вот это отношение 
к людям.» Когда вокруг вас люди, 
которые этим делом «болеют» и 
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живут, ваше дело идет. Деньгами 
можно «залить» все проблемы, 
но ими невозможно купить лю-
бовь и преданность управляю-
щего аппарата к своему делу.

– А приходилось защищать 
экономику автостанций, ког-
да вы арендовали площадки, 
помещения?

– Да. Проблема автовокзалов 
в том, что в них видят в первую 
очередь оборот денег, не по-
нимая, что в этом обороте 80-
85% денег чужие – это деньги 
перевозчиков. И на оставшиеся 
20-15% надо содержать весь 
автовокзал, персонал, платить 
аренду, за землю, транспорт-
ную безопасность, ремонты 
фасадов и т.д. Остается мизер. 
Если говорить об объектах в 
Москве, то 3 автостанции были 
стабильно в минусе: «Север-
ное Бутово», «Орехово» и «Но-
воясеневская». «Тушинская» 
окупала затраты, но прибыли 
не давала. Зарабатывали и по-
крывали убытки первых трех 
«Теплый Стан» и «Красногвар-
дейская». Акционеры тогда в 
первую очередь стремились 
развивать сеть, открывать фи-
лиалы, чтобы увеличить стои-
мость самой системы. Но если 
вы хотите сделать ее дорогой 
и заработать в перспективе на 
ее продаже, вначале систему 
надо отладить, сделать высо-
котехнологичной, внедрить 
современное оборудование, 
обеспечить устойчивую связь 
и многое другое. На это нужды 
долгосрочные инвестиции.

– Когда от руководителя се-
тью автовокзалов вы перешли 
в ранг независимого эксперта?

– Перешел-то я в этот ста-
тус еще в момент создания не-

коммерческого партнерства 
«Единая Транспортная Система 
«Российские автобусные ли-
нии» в 2005 году, в 2011 парал-
лельно возглавил тогда еще 
некоммерческое партнерство 
«Развитие автовокзалов стра-
ны». Просто коммерческая 
наша структура была всегда 
полигоном для отработки но-
вых технологий отрасли. Хочу 
подчеркнуть – до октября 
2013 года все вопросы рабо-
ты группы компаний «Рус-
ские автобусные линии» – это 
ко мне. С октября 2013 и до 
передачи автостанций в Мос-
гортранс в 2014 году, уже не 
ко мне. Я ушел из компании, 
когда в очередной раз проис-
ходила смена собственников 
в октябре 2013 года, так как я 
категорически не принял их 
позицию и планы по дальней-
шему развитию проекта. Меня 
не раз приглашали на работу 
в госсектор. Но я привык тру-
диться в сфере частного биз-
неса, где скорость принятия 
решений намного быстрее, 
чем в любом государствен-
ном предприятии. Я согласен, 
что оператор должен быть 
единым, естественно, это не 
исключает наличие частных 
автостанций. В 2011-2013 уже 
вырисовывалась современ-
ная концепция управления. 
Большая заслуга Департамен-
та транспорта города Москвы 
в том, что он ситуацию довел 
до конца, что автобусы, кото-
рые ранее отправлялись из 
центральной части города, 
разъехались по конкретным 
точкам на вылетных магистра-
лях под контролем города, к 
чему я стремился 16 лет, но 
без полноценной поддержки 
города это сделать не смог.

Когда ГУП Мосгортранс на-
чинал управлять автостан-

циями, менеджмент нового 
филиала предприятия инте-
ресовался моим мнением, об-
ращался за консультациями 
и советом. Они продолжили 
работу по привлечению пере-
возчиков. На каких-то марш-
рутах пассажиропоток падал 
при запуске скоростных по-
ездов РЖД, на каких-то – воз-
растал. Это была не вина и за-
слуга нового менеджемента, 
а реальность транспортной 
отрасли – всех видов транс-
порта. К примеру, когда-то во 
Владимир было 18-24 рейса в 
день двухэтажных автобусов 
с привокзальной площади 
Курского Ж/Д вокзала в Мо-
скве, затем поехал скорост-
ной поезд.  И это даже не кон-
куренция, а здравый смысл, 
который диктуется пассажи-
ром. Ему надо доехать во-
время, комфортно и быстро. 
Качество, комфорт, скорость, 
удобство расписания (време-
ни отправления и прибытия) 
и цена – на эти параметры вы 
должны обращать внимание, 
если хотите быть конкурен-
тоспособны на рынке пере-
возок. 

Кстати, когда я управлял ав-
тостанциями и в рамках своей 
общественной работы в ассо-
циациях автовокзалов и пере-
возчиков, очень плотно рабо-
тал с ОАО «РЖД». Участвовал во 
множестве совещаний. Прово-
дил анализ, пытаясь предуга-
дать развитие высоко скорост-
ных поездов и предупреждал 
перевозчиков о необходимо-
сти диверсифицировать пере-
возки – не зацикливаться на 
одном маршруте, заниматься, 
в том числе, местными и вну-
триобластными перевозками, 
городскими. Крупные мощные 
перевозчики давно это поня-
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ли, и выиграли по сравнению с 
остальными.

– А кто на автовокза-
ле должен заниматься VIP-
продажами, я имею в виду при-
влечение перевозчиков?

– У нас в компании вопро-
сами организации перевозок 
занималось два профильных 
зама: один по работе филиа-
лов, другой курировал пере-
возки из Москвы. Плюс к этому 
были подключены директора 
автостанций и филиалов. Мне 
самому приходилось очень 
много рабочего времени уде-
лять работе с перевозчиками, 
так исторически сложилось. 
Личные контакты не заменить 
перепиской. Человеческие от-
ношения важнее.

– Если начальник автовок-
зала отвечает только за экс-
плуатацию объекта, то чем 
меньше перевозчиков – тем 
ему проще. Как вы подключали 
их к процессу продажи?

– Была разработана схема фи-
нансового поощрения. Работа-
ла она примерно так: У вас объ-
ект. На нем 10 перевозчиков. У 
них 50 рейсов в день. Мы пред-
лагали руководителю объекта 
участвовать в конференциях, 
давали контакты перевозчиков. 
Они также сами искали пере-
возчиков.  10% дополнительной 
прибыли, которые дали пере-
возчики и рейсы, привлечен-
ные начальником автостанции и 
его управленческой командой, 
шли в официальный премиаль-
ный фонд объекта. Начальник 
представлял мне схему распре-
деления премиальных. От него 
самого до дворника, который 
подметает перрон. Начальник 
автостанции был тоже продав-
цом услуг автовокзала, знал 

всех «нелегалов», и многих при-
влек на свой объект. 

Чтобы персонал работал эф-
фективно, вам надо регулярно 
задаваться вопросом – а может 
мы мало платим? Если кассир 
живет в 5 станциях метро от 
вашего объекта, вы должны, 
просто обязаны знать, сколько 
получают кассиры в его районе 
проживания. Также вы должны 
знать, сколько в радиусе кило-
метра от вашего объекта полу-
чают кассиры в различных тор-
говых точках. Прикинуть расхо-
ды на дорогу. И сделать такую 
мотивацию, чтобы ваш кассир 
дорожил работой на вашем 
предприятии, и у него не воз-
никало мысли поменять себе 
место работы или чего хуже – 
взять что-то себе в карман. Каж-
дый ваш сотрудник от дворника 
до директора объекта должен 
чувствовать искреннее ува-
жение и заботу управляющей 
организации. Что я жестко ка-
рал, так это любое неуважение 
управленцев к людям «в полях». 
Когда ваш коллектив – это еди-
ный организм, то он управляем 
и дает эффект. У вас первоисточ-
ник зарабатывания денег – это 
кассир и перронный контролер, 
далее диспетчерская служба и 
администрация объекта. Когда 
они с чувством собственного 
достоинства, в удобной и краси-
вой униформе, с достойной зар-
платой общаются с пассажиром, 
ваша выручка растет.

– Каким должен быть в иде-
але начальник автовокзала?

– Быть влюбленным в свое 
дело, жить им.  Я знаю множество 
руководителей вокзалов, в том 
числе, когда собственник – ру-
ководитель. Там, где руководи-
тель не живет этим всем, пред-
приятие угасает, разрушается, 

начинаются проблемы. А если 
автовокзал – это его детище, то 
результат совсем иной, напри-
мер, Липецкий автовокзал. Я 
даже не говорю про сам вокзал, 
который образцово-показатель-
ный.  Гостиница для водителей 
находится внутри вокзала– про-
сто зайдите на экскурсию, увиди-
те – водитель выходит вымытый, 
выбритый, в чистой рубашке, как 
пилот авиалайнера. Казалась 
бы, а зачем директору государ-
ственного автовокзала держать 
в таком состоянии объект? От-
вечу – он любит свое дело, лю-
бит свой автовокзал, относится 
к нему, как к своему дому. И это 
влияет на всех, кто связан с авто-
вокзалом. И на водителей, и на 
перевозчиков, и на пассажиров, 
которые приходят в здание и ви-
дят, что все сияет. Поэтому пасса-
жир поедет с этого автовокзала, 
а не с подворотни. 

Другой пример: мы по линии 
ассоциации автовокзалов со-
брали руководителей наших 
автовокзалов из восьми реги-
онов и приехали в Эстонию по 
приглашению руководителя 
MootorGrupp Хуго Осула. Это 
тоже группа компаний, в которую 
входит и автовокзал города Тал-
лина, и международный перевоз-
чик, и внутри-европейский пере-
возчик, и множество компаний. 
Так вот у него в группе водители 
выглядят очень достойно, вы не 
можете с ними разговаривать, 
как только не на «вы». Водитель 
выглядит и ведет себя, как граф.  
Стильная одежда, фирменная 
фуражка, эстонское спокойствие. 
А какой персонал на автовокза-
ле? У вас как пассажира даже не 
появится желание кому-то наха-
мить, потому что сама атмосфера 
она вас уже успокаивает. У нас это 
тоже  на многих автовокзалах ре-
ализовано, но только там, где ру-
ководитель объекта живет этим 
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всем и вкладывает свою душу в 
свой объект. 

Первое качество для руко-
водителя автовокзала – всегда 
оставаться человеком – это и 
порядочность, и отзывчивость. 
Второе – иметь холодную го-
лову, когда нужно отложить 
эмоции и просчитать ситуации, 
решение принимать на эмоци-
ях нельзя, должен быть точный 
расчет. Третье – не забывать, 
что не на тебе одном держится 
автовокзал, а на всем коллек-
тиве. И если ты не ценишь, не 
бережешь, не поощряешь свой 
персонал, то грош цена тебе как 
руководителю.

Я ездил по филиалам, приез-
жал внезапно, без предупреж-
дения, выходил из машины вне 
зоны видимости объекта, оде-
вался понезаметнее и как пасса-
жир приходил на автостанцию. 
Слушал, что говорят пассажиры, 
смотрел, как работает персо-
нал. На каждом объекте висел 
ящик – прямой контакт со мной. 
Открыть его мог только мой 
представитель. На ящиках была 
надпись: «Информация для ру-
ководителя». В любом виде, в 
том числе без подписи, персо-
нал скидывал мне информацию. 
Мне еще говорили, что я под-
держиваю «стукачество». Да как 
раз все было наоборот. Раз в не-
делю он снимался, содержимое 
пломбировалось и направля-
лось мне. В ночь с воскресенья 
на понедельник я читал эту кор-
респонденцию. Сидя в Москве 
сложно вовремя предупредить 
назревающий конфликт на объ-
екте, особенно в другом реги-
оне, а начальник объекта не 
всегда хотел бы рассказать о 
незначительной, на его взгляд, 
проблеме.  Но «плевых» вопро-
сов в пассажирской отрасли  не 
бывает, из мелочи может вы-
зреть серьезный конфликт. Ре-

шать надо заранее. Например, 
на одном региональном вокза-
ле мы купили 2 сплит-системы в 
кассовый узел, и снялся много-
летний вопрос конфликта служ-
бы кассиров с руководством 
автовокзала. Там солнечная 
сторона и людям было неком-
фортно работать, вентиляторы 
не спасали. Для руководителя 
объекта стоимость этих двух 
систем казалась запредельной, 
поэтому он даже не думал о та-
ком решении вопроса. Но в рам-
ках группы компаний мы могли 
себе это позволить. И когда мы 
включили системы – ящик на-
полнился благодарственными 
письмами, мы решили пробле-
му, которая была еще до нас. Мы 
закупали новое оборудование. 
В том числе для уборки. Со-
трудники видели наше отно-
шение, желание облегчить их 
труд. Менялся персонал, кто 
не мог поставить пассажира 
выше себя – уходили, приходи-
ли другие – клиентоориентиро-
ванные. Они видели уважение 
со стороны своей компании и 
достойную оплату труда.

Чего не хватает современ-
ному поколению? Они ловят 
информацию из интернета и со-
циальных сетей, даже не посмо-
трев кто автор и «советчик». А я 
сразу вижу и узнаю «авторов» 
такой информации, которые 
учат жить операторов рынка, а 
мы их, этих «авторов», когда-то 
гоняли из нелегальных точек 
по всем подворотням вокруг 
автовокзалов. Это сейчас они 
очень стараются скрыть свое 
нелегальное и криминальное 
прошлое. Такие «учителя» от-
расли – противопоказаны кате-
горически! Поэтому учебники 
и интернет – хорошо, но самая 
проверенная информация – это 
отраслевые мероприятия, куда 
мы приглашаем в том числе сту-

дентов профильных ВУЗов. Есть 
мудрость «старой гвардии», есть 
опыт тех, кто сейчас в активной 
фазе управления предприятием, 
важно слушать диалог отрасли 
и власти со стороны, слушать 
экспертов отрасли. Да, с чем-то 
соглашаться, с чем-то нет, но, 
главное, насыщаться отраслевой 
информацией, анализировать, 
спрашивать, делать выводы, со-
ветоваться. У меня в кабинете на 
видном месте стоит толстая книж-
ка в жесткой обложке, изданная 
огромным тиражом – «Расписа-
ние  движения автобусов по меж-
республиканским и межобласт-
ным междугородним марш-
рутам» 1985 года – (действует с 
15 мая 1984 года по 14 мая 1987 
года). Это расписание даже не 
надо читать, просто увидеть, что 
оно действует целых три года – 
видно сразу – все автовокзалы и 
перевозчики по всему СССР – все 
знают свою транспортную рабо-
ту и выполняют ее в четком вре-
менном периоде нескольких лет. 
Надо учиться у поколения совет-
ских автотранспортников, пока 
они еще есть – этот опыт бесце-
нен. Наши отраслевые форумы 
и «круглые столы» – это школа 
подготовки и закалки новых авто-
транспортных кадров. 

– Я помню, на последнем 
съезде Российского авто-
транспортного союза уважа-
емый руководитель из Мин-
транса России рассказал, что 
у него вакансия заместителя, 
и он ждет соискателей.

– Да, мы рекомендовали не-
сколько представителей отрас-
ли – молодых и активных про-
фессионалов. Дальше уже само-
му министерству решать, но это 
кадры «с земли», они не теоре-
тики, они активные отраслевые 
практики. А знаете сколько таких 
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мероприятий? Раз в два меся-
ца, если брать по году. Помню, 
была конференция в МАДИ и я 
призвал студентов идти к нам в 
пассажирскую автотранспорт-
ную отрасль работать. Из всей 
аудитории обратилась только 
студентка из Сирии: «Можно я у 
вас поработаю?» Невольно воз-
ник вопрос, а где активность 
студентов из наших регионов? 
Поэтому нужно, чтобы студенты 
со стороны видели нашу актив-
ность и заряжались энергией. 
Цифровизация – это здорово 
и актуально. Мы приглашаем 
цифровиков на конференции, и 
они разворачиваются в сторону 
отрасли, но нужен еще и опыт. 
Сейчас все больше цифровиков 
относятся к отрасли с уважени-
ем, приглашают к себе работать 
наших представителей реально-
го сектора рынка, изучают опыт 
и показывают технологии, кото-
рые автотранспортникам дают 
доходы и снимают проблемы, 
обеспечивают комфорт для пас-
сажиров и перевозчиков.  Кроме 
того, среди тех, кто «на земле» и 
в «сером» сегменте, всегда будут 
желающие обмануть цифровую 
технологию, поэтому цифровики 
должны хорошо знать отрасль. 

– Мы коснулись вашей обще-
ственной деятельности. На 
форумах часто стоят рядом 
2 баннера – синий и красный.

– «Синий» – ассоциация 
(«Единая Транспортная Систе-
ма «Автобусные Линии Стра-
ны») была организована в 2005 
году.  Единственный отрасле-
вой союз – Российский авто-
транспортный – на тот момент 
принимал в состав только ре-
гиональные союзы. А если опе-
ратор не согласен с политикой 
местного союза? Поэтому мы 
создали нашу ассоциацию – в 

нее очень активно вступали 
автовокзалы и перевозчики. В 
2010 нас собрал министр транс-
порта России Игорь Евгеньевич 
Левитин на съезд автовокза-
лов. Он посмотрел на нашу ас-
социацию, я с трибуны докла-
дывал о проблемах, и Игорь 
Евгеньевич предложил руко-
водителям автовокзалов соз-
дать что-то свое, что будет от-
стаивать конкретно интересы 
автовокзалов. Ведь перевозчик 
и автовокзал – это не одно и тоже. 
Это так или иначе конфликт инте-
ресов, даже если у них один акци-
онер. После этого мы собрались 
автовокзалами, и меня выбрали 
руководителем вновь созданной 
Ассоциации «Развитие автовок-
залов страны» – так я оказался на 
двух табуретках. Руковожу двумя 
ассоциациями у которых исто-
рические противоречия. Это тя-
жело, но безумно интересно. По 
«красной» ассоциации – моя за-
дача была максимально собрать 
автовокзалы и внести поправки 
в действующее законодатель-
ство для стабильности и защи-
ты. Сейчас действует в соцсе-
тях наш чат автовокзалов, там 
не только члены ассоциации, 
но и автовокзалы, которые по 
различным причинам не могут 
официально вступить в наши 
ряды. Все вокзалы собраны в 
одно информационно-дискус-
сионное пространство, и там 
активно обсуждаются различ-
ные ситуации и даются предло-
жения по совершенствованию 
деятельности автовокзалов. 
Я сторонник здравого смысла. 
Просто то, о чем я говорил и пы-
тался сделать в 2003 году, сей-
час делается с поддержкой го-
сударства – наводится порядок, 
обеспечивается высокая про-
зрачность отрасли, ее контроль, 
и я первый аплодирую этому, 
мне неважно, кого будут считать 

автором, главное, чтобы это 
произошло и только прогресси-
ровало. И тогда в отрасли будет 
стабильность и доходность.

Но вернусь к нашим органи-
зациям. В итоге через «крас-
ную» ассоциацию («Развитие 
автовокзалов страны») мы по-
лучаем обратную связь от ав-
товокзалов о проблемах взаи-
модействия с перевозчиками, 
а через «синюю» (ЕТС «Автобус-
ные Линии Страны») – о всех 
претензиях к автовокзалам. И 
решаем конкретные проблемы, 
находя консенсус, убеждая сто-
роны прийти к обоюдовыгод-
ному соглашению.

– Поделитесь, пожалуйста, 
вашим прогнозом развития 
отрасли.

С осени 2021 года нас ждет 
активное законотворчество. 
Подготовлено очень много за-
конодательных инициатив.  В 
перспективе, несмотря на кон-
куренцию с другими сегмента-
ми транспортного рынка,  ав-
тобусные перевозки никуда не 
денутся, они просто выйдут в 
совершенно другую плоскость 
прозрачности и цифровой 
управляемости. Будут фиксиро-
ванные услуги автовокзалов и 
автостанций. Будет развиваться 
мультимодальность. Карпулинг 
станет ощутимой частью рын-
ка перевозок. Появятся новые 
технологии – беспилотники. И 
перевозчику нужно уже сейчас 
понимать, нельзя выжить рабо-
тая на одном только маршруте, 
а автовокзалу только на про-
даже билетов. Надо развивать 
инфраструктуру и клиентский 
сервис, внедрять у себя новые 
информационные технологии, 
взаимодействовать с другими 
видами транспорта. 

Беседовал Максим Голиков
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ЦЕЛЕВАЯ РАССЫЛКА ИЗДАНИЯ
 �Пассажирские автотранспортные предприятия.

 �Организации, эксплуатирующие автовокзалы и пассажирские автостанции.

 �Некоммерческие организации в сфере транспорта.

 �Профсоюзные организации работников автомобильного транспорта.

 �Органы исполнительной власти субъектов Российской Федерации 

  �в сфере транспорта.

 �Комитет по транспорту и строительству Государственной Думы Федерального

  �Собрания Российской Федерации.

 �Совет Федерации Федерального Собрания Российской Федерации.

 �Министерство транспорта Российской Федерации.

 �Министерство внутренних дел Российской Федерации.

 �Государственная инспекция безопасности дорожного движения Министерства внутренних 
дел Российской Федерации.

 �Генеральная прокуратура Российской Федерации.

 �Федеральная служба безопасности Российской Федерации.

 �Федеральная служба по надзору в сфере транспорта.

 �Научно-исследовательские и высшие учебные организации 

  �в сфере автомобильного транспорта.

 �Организации – члены Ассоциации «Единая Транспортная Система «Автобусные Линии 
Страны».

 �Организации – члены Ассоциации «Развитие автовокзалов страны».

 �Организации – члены Общественного совета по совершенствованию деятельности 
автовокзалов.

 �Организации – члены Association of Pan-Еuropean Coach Тerminals (APC).

 �Пассажирские автотранспортные предприятия группы компаний Mootor Grupp.

 �Организации в сфере цифровых технологий для транспортного комплекса, реализации 
автобусов, запасных частей, топлива, технического обслуживания, ремонта, 
переоборудования автобусов, спутниковой навигации, тахографов, страхования, рекламы.
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