СОВЕТ ДЕПУТАТОВ ГОРОДА НОВОСИБИРСКА

постоянная комиссия по городскому хозяйству

П Р О Т О К О Л

26.04.2017                                                                                                                № 30
	Председатель:
	Кудин И. В.

	Секретарь:
	Горохова Б. М.

	Присутствовали:
	Дебов Г. В., Лебедев Е. В., Константинова И. И., Курбатов Д. Г., Рыбин Л. Ю., Митряшина Е. Н., Конобеев И. С., Прибаловец Д. В., Люмин В. И., Червов Д. В.

	Отсутствовали:
	Титаренко И. Н. – болеет, Илюхин В. В., Тямин Н. А. – производственная необходимость.

	Приглашенные:

	Сафиуллин Д. Э., Райхман С. И., Жиратков Е. Г.,  Дронов Р. В., Богомазова О. В., Батяев Г. Ю.,  Башмаков С. А., Никулин М. Ю., Протасова Р. Н., Кондратенко О. А., Холодкова А. А., Кузьминова Ю. Н., Рохлина Т.И., Манькова Т. А., Макарухина А. Н., Веремьева М. С., Чернякова О. А., представители СМИ,  прокуратура.


Кудин  И. В.  – Добрый день уважаемые коллеги, начинаем очередное выездное заседание комиссии по городскому хозяйству.

Кудин И. В. – Предлагаю принять повестку дня за основу. Кто за?

ГОЛОСОВАЛИ: «за» - 9- единогласно (Кудин И. В., Дебов Г. В., Лебедев Е. В., Константинова И. И., Курбатов Д. Г., Рыбин Л. Ю., Конобеев И. С., Люмин В. И., Червов Д. В.)

Против – «Нет»

Воздержался – «Нет»
Кудин И. В. – Предложения, дополнения к повестке есть? Нет. Голосуем за принятие повестки дня в целом. 

ГОЛОСОВАЛИ: «за» - 9- единогласно (Кудин И. В., Дебов Г. В., Лебедев Е. В., Константинова И. И., Курбатов Д. Г., Рыбин Л. Ю., Конобеев И. С., Люмин В. И., Червов Д. В.)
Против – «Нет»

Воздержался – «Нет»
Кудин И. В.– Обращаю Ваше внимание, что Вам на столы розданы проекты решений сегодняшнего заседания.
Кудин И. В. – Предваряя рассмотрение данного вопроса хотел бы сказать, что в комиссии по городскому хозяйству мы не в первый раз рассматриваем вопрос по МКП «ГЭТ». Данное предприятие для города крайне важное, градообразующее предприятие. И  конечно, мы в комиссии по городскому хозяйству всегда будем держать руку на пульсе и по максимуму помогать этому предприятию.  



ПОВЕСТКА ДНЯ
1. Об информации о запланированных мероприятиях муниципального казенного предприятия города Новосибирска «Горэлектротранспорт» направленных на повышение эффективности деятельности предприятия, а также перспективном плане развития на 2017-2019 годы
1. СЛУШАЛИ: Жираткова Е. Г. – Проинформировал об информации о запланированных мероприятиях муниципального казенного предприятия города Новосибирска «Горэлектротранспорт» направленных на повышение эффективности деятельности предприятия, а также перспективном плане развития на 2017-2019 годы
Кудин И. В. – Вопросы?
Прибаловец Д. В. – За счет чего увеличиться себестоимость в этом году?
Жиратков Е. Г. – За счет того, что на все растут цены, а именно, подвижной состав стареет, стареет инфраструктура. У нас, к сожалению, ухудшаются собственные показатели. 

Выходом их сложившейся ситуации может быть либо бюджетное субсидирование, либо повышение тарифа.
Прибаловец Д. В. – Какая сейчас штатная численность сотрудников?

Жиратков Е. Г. – По 2016 году - 2963 человека.

Конобеев И. С. – Есть ли схема, где вы видите дублирующие маршруты коммерческого транспорта, где мы можем подвинуть коммерсантов в интересах города? И есть ли сегодня прибыльные маршруты, где мы получаем доходы? И какие это маршруты?

Жиратков Е. Г. – К сожалению, таких маршрутов только 5. 
Конобеев И. С. – Они идут через весь город, или это локальные маршруты?

Жиратков Е. Г. – Могу назвать два маршрута предприятия на котором мы сейчас находимся. 22-ой маршрут и 23-й, они одни их самых доходных маршрутов. 
Кудин И. В. – Иван Сергеевич, вы правильные вопросы задаете. Одна из самых больших проблем нашего Горэлектротранспорта это то, что идут дублированные маршруты частного транспорта. 

Бурмистров А. С. – Вопрос к Евгению Георгиевичу и Сергею Ильичу по локальной линии связи. Об этом говорил и Горнштейн А. А. и Сафиуллин Д. Э. о том, что емкость рынка не доплачивает ГЭТу, которая измеряется в десятки миллионов. Собственно, когда завершатся работы с учетом, с инвентаризаций? Какие прогнозы? Потому что озвучена цифра мероприятия с оптимизацией 8 млн. рублей в год, которая на порядок отличается тех, которых Данияр Эльгизарович назвал на одном из мероприятий. 

Райхман С. И. – Мы занимаемся вместе с департаментом Горнштейна А. А. (Департамент связи и информатизации) этой темой. Там действительно есть проблемы. Проблема номер один – это то, что к сожалению, операторы зачастую даже не спрашивают нас, потом мы их выискиваем, пытаемся с ними вести диалог. По началу мы их просто резали, но прокуратура нам сказала, что мы не имеем право. Но сейчас в рамках существующего законодательства пытаемся все эти вопросы отрегулировать. У нас есть понимание с департаментом Горнштейна А. А. в каком направлении нам двигаться. Но, к сожалению, быстро это не получается. Этой работой мы занимаемся. 
Экономический эффект я не считал и наверное это не мое дело, а именно в рамках города по всему оптоволокну, потому что это не только ГЭТ, это и опоры. Поэтому, вопрос правильный, но еще требует проработки. 

Бурмистров А. С. – Какие прогнозные сроки?

Райхман С. И. – Я думаю, что в течение года мы должны закончить эту работу. Там в большей степени занимается Горнштейн А. А. 

Жиратков Е. Г. – По оптоволокну. 2014 год -132 млн. рублей, 2015 год – 140,5 млн. рублей, 2016 год – 150 млн. рублей – это столько денег приносит аренда оптоволоконной связи нашему предприятию. В текущем году подходит мероприятие по поводу выявления незаконного расположения, о чем говорил Сергей Ильич. 
Кроме того, работа осложнена еще тем, что мало того, что располагаются по «пиратски» но и очень трудно найти хозяина того или иного кабеля. 

Мы сейчас закончили полностью обследовать. У нас сейчас разработана программа и мы обследуем. На сегодняшний день 2819 окон у нас обследовано и до 01.08.2017 года мы намерены закончить обследования. 

Кудин И. В. – Александр Сергеевич, у нас планы - один блок вопросов, касаемых ГЭТ, там еще и есть Горсвет, у которого те же самые проблемы связанные с оптоволокном.

Насколько я знаю, мэром города поручено департаменту информатизации заниматься координацией этих вопросов. Мы в рекомендациях комиссии предварительно готовили о заслушивании департамента Горнштейна А. А. на комиссии по городскому хозяйству.

Бурмистров А. С. – Тема уже 1,5 года и каждый раз говорят что сейчас доделаем.

Кудин И. В. – То что там нужно решать системные проблемы, то да. Но к сожалению, как я понимаю, быстро не получается, надо заслушать Горнштейна А. А. Сергей Ильич вам сказал, что сопряжение нужно делать с прокуратурой, чтобы все было корректно. Вопрос абсолютно справедливый. Будем заниматься.

Червов Д. В. – У меня вопрос к Евгению Георгиевичу. Горэлектротранспорт является сетевой организацией? То есть, получает ли какой-то доход от пропуска электроэнергии через свои сети?

Жиратков Е. Г. – Нет.

Райхман С. И. – Очень хороший вопрос. Я думаю, что вы как строительная компания тоже сталкивайтесь с этой проблемой. Мы этой темой начали заниматься с прошлого года. Действительно, к сожалению, ГЭТ не может являться сетевой компанией, потому что они одновременно занимаются эксплуатацией. Когда в прошлом году мы внимательно изучили эту ситуацию, то мы приступили к созданию такой транспортной компании. Мы ее уже создали. Называется она НЭСКО (Новосибирская электросетевая компания). Мы уже утвердили тариф – 29 копеек за пропуск. Когда Евгений Георгиевич докладывал о том что у нас идет оптимизация численности и он назвал 400 с лишним человек, то это как раз мы вычленяем из ГЭТ и Горсвета определенное количество людей, переводим их в эту сетевую компанию, а дальше экономическая составляющая у него получится. Мы планируем на следующий год небольшую сумму – 10-12 миллионов рублей по обеим предприятиям. А дальше, увеличивая объем, думаем о том, что может быть кто-то соединиться с другими сетевыми компаниями, что приведет к увеличению стоимости киловатта. И таким образом, будем дальше думать об экономике. 

Червов Д. В. – Хотел отметить, что высокий уровень производственной культуры тоже эксплуатируется этим предприятием. Здесь предложений к организации внутри не существует. Я думаю что из того что мы видели, мы либо должны повышать тариф, либо субсидировать. Других способов уменьшить издержки думаю, вряд ли существуют. 
Поэтому, хотел бы сказать, что нам срочно нужно это решать. 
Лебедев Е. В. – Евгений Георгиевич, из доклада понятно что более половины контактной сети требуют замены, трамвайное полотно тоже в неудовлетворительном состоянии, подвижной состав выработал свой ресурс. Скажите несколько слов об аварийной службе, а именно, чем она живет, какие у нее проблемы, укомплектованность техникой, личным составом. Это самостоятельное городское подразделение или в каждом филиале существует подразделение? Укладываются ли в нормативное время устранения нарушений контактной сети и так далее?

Что касается приобретения трамваев. Во сколько обходится бюджету один б/у московский трамвай? Кроме того, мы на одной из комиссии говорили о том, что будет выпуск новых трамваев, а вы только упомянули о модернизации существующего подвижного состава. Будете ли отказываться при введении совместного предприятия от покупки в Москве б/у трамваев?

Жиратков Е. Г. – Начну с трамваев. Московские вагоны, которые мы получили прошлым летом – 10 вагонов нам обошлись в 10 млн. 200 тыс. рублей. Стоимость одного нового вагона, самого простого, сегодня не меньше 25 млн. рублей. 

Что касается модернизации. Да, мы называем модернизацией, но мы практически получаем новые трамваи. То есть, они получают кузов первой комплектности, самостоятельно готовят тележки для этого кузова и на выходе мы практически получаем новый трамвай по цене 18 млн. рублей.  
Если говорить о том, что нужно ли покупать Московские, имея в виду что мы приобретем трамвай по программе БКМ, то я считаю, что нужно, потому что у нас все равно произойдет старение подвижного состава, не смотря на то что мы получим эти 10-12 вагонов. А опыт эксплуатации московских вагонов положительный в нашем городе, поэтому если брать по такой цене, то на мой взгляд – это почти подарок.

Что касается аварийной службы. У нас нет специальной аварийной службы. 

Что касается контактных сетей. Я уже упоминал, что у нас есть служба энергохозяйства, которая занимается ремонтом контактных сетей и эксплуатация тяговых подстанций в городе. На сегодняшний день, у нас их несколько. 
Что касается путей. У нас заключен договор с организацией, которая обслуживает наши трамвайные пути. Это было сделано в феврале 2015 года и работа с этой организацией показала что мы больше приобрели, чем потеряли. 
Что касается аварийной службы в том виде, в котором вы понимайте. У нас нет особенной аварийной службы. У нас есть аварийная машина, тягач, на каждом предприятии, и если у нас сломается троллейбус, то выезжает бригада и занимается ремонтом дорожной единицы. 

Конобеев И. С. – Ситуация такая, что денег мало, убытков много, и вы должны сейчас понять, что важнее для города, и выбирать либо трамваи, либо троллейбусы. И правильно я понимаю, что сейчас важнее трамвай, а троллейбус сейчас менее приоритетный вид транспорта? Или я не правильно делаю вывод?  
Жиратков Е. Г. – Сегодня больше денег везет троллейбус. Если говорить о правильном развитии мегаполиса, то перспективнее трамвай, но трамвай более дорогое удовольствие, но значительно легче, чем строительство метрополитена. 

По вопросу приоритета. Хотелось бы и  трамваи приобретать и делать пути. У трамваев срок службы больше чем у троллейбуса. Вы же слышали – 16 лет трамваи, 10 лет троллейбусы. Пока просматривается больше для трамвая. 

Кудин И. В. – Есть желающие выступить?

Никулин М. Ю. – Уважаемые коллеги, хочу представить вашему виденью не только как советника председателя комиссии, но и как эксперта, доцента кафедры электрического транспорта. Это региональная кафедра, которая занимается вопросами электрического транспорта.

Во-первых, дополню немного ответы Евгения Георгиевича на тему что сегодня является перспективным. Естественно, у этих двух видов транспорта мы видим совершенно разное будущее и если один из этих видов транспорта должен стать элементом магистральных видов транспорта, что заложено у нас и в техническом задании на комплексную программу транспортной инфраструктуры, то у троллейбуса роль подвозящего вида транспорта, который работает в прямой конкуренции с автобусным транспортом. Конечно, очевидно, что в ближайшие 10-15 лет они эволюционируют с автобусов в единый вид транспорта – в электробус. И к этому нам необходимо готовится и предприятию в том числе.

У трамвая уже совершенно другое будущее – это элемент система, это элемент наземное метро с определенными показателями.  
Хотел бы обратить внимание на то, что мы предлагали посмотреть на ситуацию с точки зрения возможности конкурентной работы и возможности того, что сегодня предприятию для работы вместе с коммерческими видами транспорта. Никогда нельзя говорить на счет конкуренции, если идет дублирование таких системных видов транспорта как трамвай, поскольку инфраструктура трамвая достаточно дорогая. Государство, общество, муниципалитет в определенные годы строили эти линии с достаточно серьезными затратами и эти линии, инфраструктурно настроены на то чтобы перевозить и окупаются только в случае больших концентрированных пассажиропотоках. Поэтому, говорить о том, что когда мы запускаем параллельно коммерческий вид транспорта к трамвайной линии, то мы не можем говорить о здоровой конкуренции. 
Что касается ситуаций подходов. Еще в 2015  году, когда стали работать над ситуацией кризисного состояния Горэлектротранспорта, мы предложили руководству города эти предприятия разбить, пути решения этой проблемы на три составляющие. 

Первое. Уровень проблем, которые зависят только от предприятия ГЭТ. Что может сменить, чтобы изменить ситуацию? 

Второе. Что зависит от города? Функции департамента транспорта для того, чтобы каким-то образом перераспределить ситуацию в интересах Горэлектротранспорта. Что зависит от более высоких уровней, то есть от уровней городского планирования, архитектуры и так далее.
Когда сегодня докладывали, то я со всеми подходами и со всеми предложениями в Горэлектротранспорте согласен. Но, хочу обратить внимание, что все-таки, в условиях этого постоянного кризиса замыливается глаз до той степени, что упускается важное составляющее, именно составляющее того, как мы сегодня относимся к пассажиру, чем мы способны его привлечь в условиях конкурентной среды. Что я сделал? Я в группе Вконтакте спросил заинтересованное сообщество что их не устраивает в этой системе, и просил прислать фотографии одного дня, с чем они сталкиваются. Я сегодня буду ориентироваться именно на трамвае, поскольку попытаюсь показать, что сегодня эта система, этот вид транспорта – оно заброшенное, оно заброшено не существующей командой, а складывалось оно на протяжении нескольких лет. Но тем не менее, важно проанализировать какие есть нефинансовые методы. 
Далее - презентация. 

Внешний вид подвижного состава.

Я могу сказать, что поддержать внешний вид даже изношенного подвижного состава не требует сотни миллионов рублей. И сегодня, я вам могу сказать, что когда я присутствую на каких-то отраслевых мероприятиях, я стесняюсь сказать, что я из Новосибирска, потому что на меня будут тыкать пальцем. Потому что ни в одном городе соседе, такой ситуации с внешним видом подвижного состава, нет, не смотря на старину подвижного состава. 
Все знают, что у нас есть 3 вагона из Санкт-Петербурга 2001-2003 годов поставки, которые работают на левом берегу. И они до сих пор не нуждаются в покраске, потому что изначально это сделали грамотно. В чем проблема здесь? Необходимо менять этот подход.
Состояние подвижного состава. 

Я могу сказать, что это то, во что пассажир не сядет. 

Мы говорим о модернизированном подвижном составе. Если мы позволяем себе один раз переступить эту черту, то это входит в привычку выпускать на линию и такой подвижной состав. А ведь это тоже культура. И иногда для пассажира это важнее. 

Салон.

Я хочу обратить внимание на демократию, которая в кабине водителя. Что там должно быть, чего не должно быть. Здесь мы явно не видим самого главного – схемы. Хотя последний тираж схемы в большинстве салонов подвижного состава размещен, правда размещен уже с ошибками, потому что произошли маршрутные изменения, но они оперативно не успевают корректировать. А пассажиры, все-таки, ориентируются этой схемой. 

Кроме того, в салоне подвижного состава очень часто встречаются ведра, тряпки, тумбочки, шкафы, бутылки и так далее.
Что касается инфраструктуры.

Остановка Автовокзал. Здесь транспортно-пересадочный узел внешнего уровня. 

Давайте посмотрим на павильон. На павильоне за редким исключением есть название этой остановки, но почему-то написано, что там еще ездят автобусы. Это показатель того, что система заброшена. 

Что должно быть на остановке? Расписание, схема, аншлаг, хорошо бы еще электронное табло. 

Остановка – Оперный театр, центр нашего города. Здесь хотя бы есть платформа и люди выходят на асфальт. Но почему-то на павильоне тоже написано что на этой остановке останавливаются еще и автобусы. 

Узловая остановка – Площадь К. Маркса. К сожалению, у меня нет зимних снимков, когда на моих глазах в течение 10 минут несколько человек падали прямо под колеса, потому что она всю зиму не чистилась. 

Посмотрите, как организован переход людей, то есть, троллейбусы, автобусы останавливаются и люди толпой проходят между киосками через трамвайные пути к метрополитену. Обратите внимание, что остановка павильон находится дальше, чем где останавливается трамвай. И многие люди не знают где его ждать. 

Остановка – Чистая Слобода. Это пример того, что система брошена. Мы построили Чистую Слободу, мы поставили павильон, торжественно открыли и ушли. И в таком виде мы оставили остановку. На ней даже названия нет. Боле того, есть информация, что и комиссия по наименованию, которая должна была назвать эту остановку, не состоялась вовремя.

Остановка – магазин Тысяча мелочей. Вроде как транспортно-пересадочный узел. На павильоне также нет названия остановки.

Остановка – Площадь Калинина. Еще один серьезный транспортно-пересадочный узел. Мы говорим о том, почему у нас на 11 трамвае никто не едет. А где на него сесть на площади Калинина? При реконструкции площади Калинина почему-то случайно забыли что там есть еще один вид транспорта. 

Трамвайная линия по центру улицы. Это пример всего правого берега. Где здесь остановка? Никто не знает. Пассажиры вроде как должны ждать в павильоне, где останавливаются автобусы, троллейбусы. А где останавливается трамвай? Неизвестно. Потому что ничего нет. 
Таким образом, я считаю, что руководству ГЭТ не нужно стесняться ставить эти вопросы, потому что у меня есть подозрение что большинство этих вопросов может быть никогда не ставились, или посмотреть на эту ситуацию глазами пассажиров. Конечно, мы же понимаем, что это вопросы и районных администраций, департамента, это вопросы комплексного подхода. 

Кудин И. В. – Вопросы к докладчику?

Бурмистров А. С. – Вопрос на понимание. Отличается ли тариф наличной оплаты от безналичной оплаты? Есть ли у нас понимание, что значительная часть средств утекает за счет того, что кондукторы забирают.

Нельзя ли это решить простым способом и сделать наличную оплату больше и тем самым стимулировать безналичный расчет.

Дронов Р. В. – Можно все делать, но здесь вопрос тарифа. Можно делать и наличный расчет дороже, чем безналичный. Если к примеру брать другие регионы, где тариф образования идет изначально, что безналичная оплата идет столько, а если ты покупаешь налично, то это дороже на 20%, то я с вами согласен.  
У нас устанавливается максимально допустимый тариф. Там нет слова наличные и безналичные. Максимально допустимый тариф на сегодняшний день – 18 рублей. Это означает, что пассажир за разовую поездку платит 18 рублей. Если привлекать пассажира на безналичную плату, то мы должны тариф за безналичную плату сделать гораздо ниже, чем 18 рублей. А мы сегодня с 18 руб. не вытягиваем. 

Да, сегодня есть Единая транспортная карта и с наличным расчетом разница 1 руб. Таким образом по ЕТК – 17 руб., по наличному расчету 18 руб. 

Бурмистров А. С. – Сколько случаев по прошлому году было выявлено несоблюдение финансовой дисциплины кондукторами?

Дронов Р. В. – По соблюдению финансовой дисциплины за прошлый месяц было 67 случаев в рамках работы определенной службы ЦУГАЭТ. Но суть не в этом. К каждому контролеру ревизора не приставишь, потому что и контролеру надо деньги платить и ревизору. Правильно Евгений Георгиевич написал в табличке, и то что работа ведется по переходу на безкондукторную систему. Причем, переход на безкондукторную систему таким образом, чтобы она позволяла не только убрать этот элемент кондуктора, а увеличить полноту сбора. Для этого есть куча вариантов и над ними сейчас ведется работа и в ближайшие два месяца мы планируем запустить тестовый вариант безкондукторной системы, которая (как мы ставим задачу) должна повысить сбор доходов и уменьшить расходы на эксплуатационное содержание.

Бурмистров А. С. – Расскажите пару слов как будет работать система.

Дронов Р. В. – Я не буду сейчас презентовать эту систему. Это будет контроль на входе, оплата на входе будет осуществляться с помощью турникета. Проход через турникет, контроль на выходе, выход можно будет осуществить только из салона. Войти снаружи в дверь, который не предназначен для оплаты – будет невозможно. 

Люмин В. И. – Это изначально увеличит время стоянки автобуса.

Дронов Р. В. – Населенность вагона ГЭТ увеличит время стоянки буквально на 3-х маршрутах. Если брать трамваи – это 13, 15, 18, а на всех остальных маршрутах ничего не увеличится. Потому что населенность вагона такова, что время стоянки увеличится на секунду. 
Московский опыт, который уже неоднократно их ловили и ругали имеет свои плюсы и свои минусы. Московский опыт – это контроль на входе и при закрытых дверях на выходе. После того как осуществилась посадка пассажиров в салон, осуществляется выход пассажиров из салона и на самых напряженных остановочных пунктах в час пик автобус стоит 3-5 минут. Естественно, по такому варианту мы точно не пойдем. И если брать ГЭТ, то пассажиропоток немного другой. 

Прибаловец Д. В. – По поводу внешнего вида подвижного состава. В продолжение предыдущего выступления о том, что у нас есть вагоны из Санкт-Петербурга, которые были покрашены по какой-то другой технологии, а не так как у нас, и они несколько лет выглядят также хорошо, как после продажи. В чем проблема? Они каким-то другим образом красят? Можем ли мы так же красить? Доступна ли нам такая технология? Потому что действительно, внешний вид трамваев у нас желает оставлять лучшего.

Жиратков Е. Г. – К сожалению, питерские вагоны по покраске не отличаются. 

Дронов Р. В. – Тот вагон, который показали на презентации, ему 20 лет, а питерскому вагону – 5 лет. Причем здесь качество покраски?
Прибаловец Д. В. – Вы считайте что качество покраски у нас хорошее?

Дронов Р. В. – Качество покраски, которое было на питерских вагонах и вагон, который был показан, то 15 лет назад был такой же. Но за 15 лет краска уже сгнила и она отваливается вместе с железом. 
А если брать московский трамвай, который мы приобрели и который очистили до железа и в специализированной камере в Ленинском троллейбусном ДЭПО красили, то конечно будет совершенно другое качество.

Прибаловец Д. В. – Есть ли предположение, сколько процентов от продажи билетов идет в черную кондуктору?  

Дронов Р. В. – Мы проводили эксперимент и мы ставили ревизоров специально на 13 маршрут. Они ходили в форме, чтобы было видно что смотрят за кондукторами, контролируют. И мы получили доход от 10 до 15 %, прирост. Но, не только за наличный расчет, но и за безналичный расчет.
По Московской области, когда выставляют ревизоров, то у них доходит увеличение и до 30%. 

Прибаловец Д. В. – То есть, эта работа, которая планируется по безкондукторной системе, она получается важна, потому что если взять прирост от 15 до 30%, то на половину уменьшит количество убытков предприятия. 

Дронов Р. В. – Если мы перейдем на безкондукторную систему и мы найдем вариант, технологию, которая позволит нам снизить эксплуатационные расходы за счет сокращения количества штата кондуктора в непиковое время, я не говорю про пиковое, на малодеятельных маршрутах, и при этом увеличить сбор выручек хотя бы на 10%. 
Конобеев И. С. – У меня вопрос по новой системе билетов. Какие-то статистические данные уже получены с нее, а именно, входы в точки. Для того чтобы выстраивать систему, нужно понимать, где у нас заходят и где выходят. Я понимаю, что мы можем фиксировать выходы из этой московской системы. Но как входят и на каких остановках, вы эти данные уже собрали, или пока мы находимся в процессе?

Дронов Р. В. – Чтобы собрать эти данные с достоверностью в 100% или в 99% должны производить оплату на входе, а не во время движения. Поскольку у нас оплата сейчас идет во время движения, то неизвестно еще. Поэтому есть поправка. 

Опять же, по безкондукторной системе и оплате проезда на входе с использованием существующей системы в ГЭТ, мы получим 100% движения пассажиропотока, но уже сегодня мы имеем населенность в ту или иную точку времени на том или ином отрезке пути, а благодаря этому уже сегодня можем определить нагрузку на того же кондуктора, чтобы потом перейти на безкондукторную систему на этих маршрутах. 

Конобеев И. В. – Можно получить информацию, посмотреть?

Кудин И. В. – Протокольно зафиксируем, запросим. 

Райхман С. И. – Я в очередной раз благодарен всем членам комиссии, Игорю Валерьевичу за такой скрупулезный подход к изучению тех проблем, которые у нас имеют место быть. Я давно уже работаю в мэрии и имею достаточно большой опыт именно в системе жилищно-коммунального хозяйства и взаимоотношения с депутатами. 
Санкт-Петербург. За наличный расчет проезд во всех видах транспорта – 40 рублей. Сетевая поездка – 30 рублей. Безналичный расчет – 34 рубля. Вот результат нормальной работы. А мы с вами крутимся в городе Новосибирске за 18 рублей. Конечно мы заинтересованы в том чтобы уйти от воровства, только у нас нет резерва этим заниматься. 

Я приступил к обязанностям начальника департамента с 03.11.2015 года. Постараюсь быстро рассказать что сделано в департаменте за это время. 

По ПАТП-4. Говорили о приоритетах. Для меня все что УПП – это все приоритеты. За все не схватишься и все не сделаешь. 

Два основных направления – ГЭТ и ПАТП-4. По ПАТП-4 начинать пришлось с того, что срочно вытаскивать с кредитов. За эти полтора года нам удалось провести объединение КТО и ПАТП и мы не сорвали перевозки Академгородка и Первомайки. Были сбои, но сейчас нареканий у нас нет. При этом, почти на 80% сделали модернизацию базы в Первомайском районе. 

Игорь Валерьевич, можно и в Первомайском районе сделать выездную комиссию, чтобы посмотреть что там сделано.

Мы поняли что приоритетом по ПАТП – это обновление подвижного состава. Не хватает денег на внутригородские поездки. Поэтому, взяли приоритетом купить междугородние автобусы, потому что межгород и международные перевозки дают 50 % прибыли этого предприятия, хотя понимаем, что и в городе надо этим заниматься. 

И то что сделано у нас по ГЭТ. Очень много проблем. Очень много вопросов. Самая серьезная на сегодняшний день проблема – это тариф. Если мы его не решим, мы никогда не найдем в бюджете города денег по 20 млн. рублей ежемесячно, чтобы компенсировать затраты Горэлектротранспорта по его убыткам. 

Кудин И. В. – Действительно, мы неоднократно собирались по предприятию Горэлектротранспорт и на комиссии по городскому хозяйству, я лично принимал участие в большом количестве совещаний по теме проблем с ГЭТ. 

Конечно экономика диктует и мы с вами никуда не денемся. Два источника, которые могут перезапустить нормально предприятие – это либо повышение тарифа, либо субсидия. Другого варианта нет. 

Коллеги, вы тогда поручите, я буду с председателем Совета депутатов Асанцевым Д. В. разговаривать, потому что я думаю, что нужно как-то реагировать, а именно, нам нужно обращаться к Губернатору и просить деньги с областного бюджета, чтобы Правительство НСО нам помогало, иначе базовой экономики у этого предприятия не будет. 
Конечно, одной из целей сегодняшнего мероприятия ознакомить вас с той программой по повышению эффективности деятельности МКП «ГЭТ», которую презентовал Евгений Георгиевич. 
Я принимал участие, может быть не в разработке этой программы, но мы очень много по этому поводу советовались. 

Я считаю, что действительно, этому предприятию нужно помогать. Поэтому, возвращаясь к вопросу номер 1, будем советоваться с Дмитрием Владимировичем Асанцевым и нужно вырабатывать какую-то позицию по поводу обращения к Губернатору, в Правительство, в Законодательное Собрание, так как предприятие нужно поддерживать финансово. 
По программе. Коллеги, я думаю что это не наши полномочия, мы не утверждаем и не согласовываем ее. Таким образом, я думаю что мы ее поддержим? Мы поддержим. Люди работали, провели очень серьезный анализ, очень серьезную оптимизацию. 

По поводу оптико-волокна, это отдельная тема. Александр Сергеевич не в первый раз поднимает этот вопрос. Вопрос на самом деле серьезный. Александр Сергеевич, я бы Вас просил, вы у нас активный депутат, вы помогайте, содействуйте, потому что мы сегодня от комиссии по городскому хозяйству обратимся в департамент Горнштейна А. А., чтобы он по активнее решал системные проблемы, которые там есть. 
Поэтому, я думаю что мы обратимся к Александру Анатольевичу, чтобы он вышел на комиссию по городскому хозяйству, координирует этот вопрос и доложит нам о том, как эту работу проводит с ГЭТ, с Горсветом и так далее. 

По ремонту контактных сетей, путей. Это совершенно отдельная тема, очень тяжелая и не простая. Это абсолютно другая затратная часть, на которую сегодня у нас нет ни возможностей, ни финансовых резервов, которые могли бы комплексно обсуждать. Сегодня мы можем делать только точечно, но не системно. Но, нам с вами эту работу нужно все равно планировать по изменению экономической ситуации в ГЭТ. Я очень рассчитываю что будет скорректирован тариф, либо Губернатор выделит субсидию. 

Уважаемые коллеги, благодарен Сергею Ильичу что он так позитивно отнесся к легкой критике Михаила Юрьевича.

Михаил Юрьевич, что касается остановочных павильонов, то это отдельная большая проблема. Вы знайте, что этот вопрос не к Жираткову Е. Г. Давайте по конкретным объектам точечно отработаем, где-то это главы администраций и так далее. Давайте посмотрим, отработаем. Прошу вас подключиться, и мы это протокольно зафиксируем. 

Таким образом, коллеги, я предлагаю такой проект решения.

Бурмистров А. С. – У меня еще предложение, но оно не совсем проработанное. Если мы в каждый троллейбус или трамвай поставим веб камеру (цента 500-1000 руб.) и все данные сохраняются на сети, потом случайным образом любой желающий горожанин или чиновник смотрит сколько пассажиров зашли в маршрут за сутки и какие деньги там. Таким образом, мы увидим разницу. 

Кудин И. В. – Александр Сергеевич предлагаю обсудить данную технологию с Романом Владимировичем.   
Кудин И. В. – Есть предложения, замечания, желание высказаться по данному вопросу? Если вопросов нет, переходим к голосованию по проекту решения:
Заслушав информацию о запланированных мероприятиях муниципального казенного предприятия города Новосибирска «Горэлектротранспорт» направленных на повышение эффективности деятельности предприятия, а также перспективном плане развития на 2017-2019 годы (далее – информация), комиссия РЕШИЛА:
1. Поддержать разработанный план мероприятий по повышению эффективности деятельности муниципального казенного предприятия города Новосибирска «Горэлектротранспорт» в 2017 году. 

2. Проработать вопрос о целесообразности обращения в Законодательное Собрание Новосибирской области, Правительство Новосибирской области о поддержке муниципального казенного предприятия города Новосибирска «Горэлектротранспорт».

3. Рекомендовать департаменту транспорта и дорожно-благоустроительного комплекса мэрии города Новосибирска совместно с департаментом связи и информатизации мэрии города Новосибирска, МКП «ГЭТ», МКУ «Горсвет» разработать план мероприятий и определить ответственных лиц по выявлению незаконных мест крепления ВОЛС.

4. Заслушать информацию о результатах проделанной работы в мае 2017 года. 
ГОЛОСОВАЛИ: «за» - 11 - единогласно (Кудин И. В., Дебов Г. В., Лебедев Е. В., Константинова И. И., Курбатов Д. Г., Рыбин Л. Ю., Митряшина Е. Н., Конобеев И. С., Прибаловец Д. В., Люмин В. И., Червов Д. В.)
Против – «Нет»

Воздержались – «Нет»
РЕШИЛИ: проект решения комиссии принять в целом.
	Председатель комиссии 
Секретарь комиссии 
        
	        И. В. Кудин
         Б. М. Горохова
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