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В  тази курсова работа ще разгледам един проблем от ежедневието на софианци. Става въпрос за градския транспорт и възможността да се появи и утвърди негова алтернатива – маршрутното такси. Придвижването във всеки голям съвременен град е проблем както за “ управата” на града, така и за гражданите. Големите разстояния предполагат това да става с някакъв вид транспортно средство. В София до преди няколко години основният начин за това  е градският  транспорт. Затова е интересно да се види кои са причините за появата на маршрутката. Предмет на анализа ще бъдат точно причините  и начина , по който се реализира  необходимостта от нов вид публичен транспорт. Самото явление е съществено доколкото показва няколко важни неща. Първо, то е пример за добре работещ частен бизнес като цяло. Второ, то е “частна версия” на една услуга, която е типичен приоритет на държавата / общината / . И трето, то свидетелства за промяна в потребностите на хората в тази област. Всяко от трите си има свои предпоставки, които са взаимносвързани. Можем да си изясним поставения проблем само ако видим как исторически са станали възможни те.  

        Системата на градския транспорт се развива и добива съвременен вид през годините на социализма , то е най-масово използвания начин софианци да се придвижват в града. Другите два начина- с такси и с личен автомобил остават второстепенни. Такситата тогава са също държавна /общинска/ услуга, но не са конкуренция на градсия транспорт, защото тарифите им са значително по-високи от цените на билетите/ за градсия транспорт. Те по-скоро задоволяват различни потребности. Но такситата и личните автомобили не са част от предмета и няма да ги разглеждам по-обстойно. В случая ме интересува най-масово използвания начин за придвижване т.е. градския транспорт. Трябва да се направи сравнение на развитието на тази сфера през социализма и след неговото “ падане “ . Да се види как се отразява промяната на политическата система в конкретната област- това е ключа към разбирането на проблема. Твърдението ми е , че формата на организация и функциониране на обществените транспортни услуги е специфично и съответства на цялостното състояние на на социално-политическата и икономическата ситуация на обществото в конкретния момент. Промяната на ситуацията, която започва след 1989г.  повлиява несъмнено на нашие предмет. А чрез този частен случай  можем да дадем още един поглед на промяната. Появата на маршрутното такси е знаково за развитието на по-широкомащабни социални процеси в България.

      Градският транспорт през годините на социализма е организиран в съответствие с духа на държавно-партийната политика.Цената на билета е ниска,всеки може да си го позволи,не е проблем от финансово естество.Маршрутите и транспортните средства / автобуси ,тролеи ,трамваи/ са адекватни на времето си . Трябва да се отбележи ,че това е време на засилена миграция на хора от провинцията    

Колите на градския транспорт са  “  претъпкани “  от хора, стари и мръсни, джебчийските кражби се увеличават, конфликтите между контрольорите и пътниците допълнетелно внасят напрежение. Такива ситуации се превръщат в обичайно преживяване на пътниците.  Засилване на ефекта се постига от непазването на графиците и своеволията на шофьорите. В контекста на описаната ситуация се появяват маршрутните таксита.

     Демократизацията на обществено-политическия и икономически живот в началото на 90-те години  има за следствие отделяне и автономизиране на различни сфери, разкъсване на монополните структури на държавата. Възникват различни центрове на взимане на решения, различни и противоречиви интереси. Увеличават се възможностите за изява на отделната личност както в политическата, така и в икономическата сфера. Това важи и за конкретния проблем.  Интересното е обаче, че услугата предлагана от градския транспорт в други държави не поражда необходимост от нейна “ частна алтернатива в същия си вид. Но това е в сила предимно за западните икономически развити страни, където основният начин на движение в големите градове е личният автомобил – там той е и крайна необходимост, и стандарт. Разбира се , че е неуместно да правим подобни сравнения. По-коректно е да видим приликите със  бившите социалистически държави от Източна Европа, с които имахме сходна посока на развитие през втората половина на ХХ век / и политическо и икономическо отношение. Известно ми е , че в някои бивши съветски републики   също присъства явлението “ маршрутно такси “.  Тоест, това не е уникален български случай. Има основания да се мисли, че маршрутката е  типичен феномен на прехода и е стъпка от развитието на пазарната икономика .   

   Дори самото наименование  “ маршрутно такси “ ясно подсказва  тяхната същност. Първата част показва  близостта им с формата на организация на градския транспорт, а втората – по-голямата свобода, която предлагат на своите клиенти. Те се явяват междинен вариант , съчетавайки  характеристики и на двата вида транспорт. За да видим защо успяват да се наложат като конкуренция главно на градския транспорт, трябва да разгледаме техните специфични черти и да ги съотнесем . 

     Първо  да видим някои външни характеристики на ма р         шрутните таксита :                                                                     

· те представляват сравнително нови микробуси

· те са поддържани и чисти / в общия случай /

· имат малък брой места за пътници / не повече от 11 /

 Така те осигуряват едно по-конфортно пътуване, сравнимо с това в лекия автомобил . Всеки пътник   си има гарантирано място, има забрана за правостоящи / стига тя да се спазва /. Микробусите са по-бързи и по-мобилни. На външната им страна има отбелязани поне на две места номера на линияна  и най- забележителните обекти, които съставят нейния маршрут.  Така се ограничава възможността за попадане на грешното място.  На началните им спирки задължително има табела, на  която  пише / освен номера и маршрута / началните и крайни часове на движение , както и времевия интервал . Последните две са близки до начина на организация на градския транспорт.  Някои маршрути също са сходни.  Тези неща са познати на хората и по-близки до техния опит. В тази насока не е особено трудно за маршрутките да се утвърждават като нещо абсолютно чуждо. 

     В повечето случаи микробусите са собственост на шьофорите, които ги карат. Това е достатъчно силен мотив за строгото спазване на  тяхната чистота, а и пътниците са в позиция да се въздържат от “ рушене”.

      Друга важна особеност са самите маршрути. В момента има 47 маршрутни линии като основната част от тях свързват кварталите с центъра на града. Девет линии имат за свои налални и крайни спирки селища около София / предимно села /.  Това ни показва и основните групи хора, които използват услугите на маршрутките. А именно – хората, живеещи в крайните квартали на София,които ако използват градския транспорт трябва да сменят поне две транспортни средства и това да им отнеме повече време.  За жителите на съседни селища маршрутките са особено удобни – те са редовни, движат се на интервал най-много на 30 минути  и са бързи.  Друга група “ клиенти “ на маршрутните таксита са хората, които не ползват специални намаления за градския транспорт . Затова сравнително малък брой са пенсионерите, учениците и студентите , безработни, ползващи маршрутките. В основната си част те не могат да си позволят това или поне не ежедневно . Инцидентно те са предпочитани ако трябва по-бързо да стигнат до някъде.

      Цената на билета се равнява на 2,5 билета за градския транспорт, което не е много ако трябва да отидеш на другия край на града. Това е обичайната логика на неговите пътници / на машрутното такси / . Друг въпрос е, че няма как да се возят “ гратисчии “. Правилото е да се плаща при влизане  и няма начин да го избегнеш. Това е добре от гледна точка на собствениците, при всички случаи не работят на загуба  както от нередовни пътници, така и за покриване на щети от рушене на собствеността. 

      Маршрутките имат и предимството да осигуряват по-голама свобода на своите пътници. Те спират по тяхно желание и така се избягват редица трудности. Няма нужда да отидиш до определено място, да чакаш на спирка с много други хора, спестяват се блъсканици и проблеми от типа да не можеш да се качиш или да си пропуснеш спирката. Самото пътуване не е толкова формализиранокато традския транспорт.  За да използваш услугите на маршрутките  не се налага да купуваш предварително билет, да чакаш на опашка за издаване на абонаментна карта / както обикновено се случва /, няма формален правилник как да се държиш в транспортното средство и т.н. И особено важно – няма контролни органи / просто няма нужда от тях /, които да усложняват ситуацията.

       Всичко до тук няма за цел да прави реклама на маршрутните таксита, а показва , че те осигуряват по-конфортно , по- спокойно и по-бързо пътуване. Тези неща наистина се ценят от модерния човек.

        Разговарях с 15 пътници на линиите с номера 2, 5 и 18/ по петима от трете / като им задавах три въпроса : 

· Колко често пътувате с маршрутно такси ?

·  Защо го използвате ? Предпочитате ли го пред градския транспорт ?

· При какви случаи го използвате ?

Избрах тези линии, защото до някаква степен обхващат  приоритетните категории /  №5- сравнително неотдалечин квартал и Студентски град ; №2  по-краен квартал – “ Обеля “ и №18 съседно селище – гр. Нови Искър / . Отговорите, които получих не притендират за придставителност / нямах необходимите статистически данни /, но мисля че показват  донякъде  интересуващите ни  проблеми.  Осем от хората използват маршрутка всеки ден или през ден, петима – веднъж или два пъти седмично, а двама – по –рядко , “ от време на време” или 1/2/ пъти в месеца. На вторият въпрос най-честите отговори бяха “ Защото е удобно, по-бързо и т.н.А на третия – “ когато бързам, когато отивам на работа, когато ще пътувам по-далече ит.н. “ 

       Както видяхме за появата на маршрутното такси  са нужни и обективни структурни възможности и субективни потребности. След промените / след 1989г. / градският транспорт не успява да задоволи целия спектър от потребности. Възникват предпоставки за нов вид транспорт. Тази сфера се икономизира. Гражданите на столицата вече имат избор за пътуване си. Все по-често хората избират да платят повече, но да пътуват по-удобно. Маршрутката наистина успя да се наложи и да конкурира градския транспорт. За това й помогна и необвързаността й с различни социални ангажименти и отговорности. Тя действа вече като добре организирана система. / Накои фирми виждат в нея  подходящ обект, който да рекламира продуктите им /.

       Появата на маршрутното такси говори за още нещо –вече няма монопол в тази сфера и това е стъпка към         усъвършенстване.                               
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