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Начало на 1�й стр.).
Частники — в свободном

плавании.
— Так всегда было, — заме�

тил, открывая работу "кругло�
го стола", главный редактор
"Орловской правды" А.Н. Ти�
хонов. — Всегда находились
проворные, настойчивые лю�
ди, отлично умеющие возни�
кающие в жизни трудности по�
ворачивать в свою пользу: за�
рабатывать дешевый капитал,
подтасовывая и передергивая
факты. Все средства хороши
— только бы помешать тем,
кто занимается конкретным
делом.

А форма "круглых столов"
как раз и позволяет, собрав
профессионалов, людей дела,
глубоко знающих проблему,
обсудить тот или иной вопрос
на добротном уровне. Сегодня
остро стоит проблема пасса�
жирских перевозок в Орле, да
и в целом на территории на�
шей области. Совсем скоро —
с 1 января 2005 года — все
пассажиры будут платить за
проезд "живые" деньги, и в
связи с этим уже сегодня у лю�
дей возникает очень много во�
просов. В последнее время
Орел буквально заполонили
маршрутные такси. Но есть ли
у города серьезная, рассчи�
танная на перспективу про�
грамма развития пассажир�
ского транспорта? Какова
судьба муниципальных авто�
предприятий? Тема сложная, и
чтобы не возникало вокруг неё
досужих спекулятивных рас�
суждений, мы и пригласили за
наш "круглый стол" тех, кто хо�
рошо знает проблему.

Е.Н. Вельковский: — Со�
гласен, тема пассажирских пе�
ревозок одна из наиболее ак�
туальных и социально значи�
мых сегодня. Я отработал на
транспорте 46 лет и хорошо
знаю его проблемы. Конечно,
поговорить есть о чём. И мне,
признаюсь, совершенно непо�
нятна позиция администрации
Орла, проигнорировавшей на�
шу встречу. Знаю, к председа�

телю городского комитета
транспорта и связи Александ�
ру Леонидовичу Кульману на�
копилось немало вопросов и у
частных перевозчиков, и у ру�
ководителей ПАТП�1 и ПАТП�3,
и у работников ГИБДД: ведь
именно в Орле самая напря�
женная ситуация с безопасно�
стью дорожного движения. 

Сегодня частные перевоз�
чики, что называется, в сво�
бодном плавании. Они никак
не привязаны к существую�
щей, например, в том же МУ
ПАТП�1 системе контроля за
движением пассажирского
транспорта. Частники носятся
по городу, создают аварийные
ситуации. Что сделала мэрия
для введения частного извоза
в цивилизованное русло? А
что сделано для улучшения
работы ПАТП�1, которое пере�
живает из�за хронического 
недофинансирования очень
трудные дни? Ни�че�го. Более
того, на просьбу губернатора
области передать ПАТП�1 из
муниципальной собственнос�
ти в областную ответа нет до
сих пор. А ведь на базе этого
предприятия легко можно бы�
ло бы "расквартировать" всех
частных перевозчиков: пре�
доставить им теплую стоянку,
дать возможность проходить
технический и медицинский
осмотры. Разве плохо: и част�
ные перевозчики обрели бы
крышу над головой, начали ра�
ботать по цивилизованной
схеме, и ПАТП�1 перепадала
бы какая�то копейка? 

Пользуясь бесконтрольнос�
тью, частные перевозчики (не
все, конечно) работают из рук
вон плохо. У многих нет лицен�
зии на пассажирские перевоз�
ки. Машины — более 60% —
не оборудованы таксометра�
ми — значит, не платятся нало�
ги. При этом без конца слыш�
ны стоны о том, что городу ка�
тастрофически не хватает
средств.

Еще больше проблем с со�
стоянием дорожного покры�
тия в г. Орле. Дорожно�строи�
тельное предприятие, воз�
главляемое господином
Фрайдой, хронически не вы�
полняет своих обязательств,
что влечет угрозу безопаснос�
ти жизни граждан.

Формула безопасности
движения проста и складыва�
ется из трех составляющих:

автомобиль — водитель — до�
рога. А у нас получается — ав�
томобиль никакой: в любое
время может отлететь колесо
или заклинить рулевое управ�
ление. Водитель ненадежный:
многие частные перевозчики в
свое время были уволены за
серьезные нарушения из того
же ПАТП�1. Дорога… сегодня
нельзя заехать ни в один ор�
ловский переулок. Вот и суди�
те об уровне безопасности
движения в Орле.

Ведущий: — Уж если в об�
ластном центре такая, мягко
говоря, незавидная ситуация с
пассажирскими перевозками,
то что можно ждать от других
крупных и не очень населен�
ных пунктов нашего региона…
Хотелось бы узнать об органи�
зации пассажирского движе�
ния в целом по области — есть
ли программа его развития?

М.В. Кореньков: — Такая
программа действует уже три
года (кстати, инициатором её
разработки был Ефим Ни�

колаевич Вельковский). Она
предусматривает реформиро�
вание структуры управления
пассажирскими перевозками
на территории области, улуч�
шение состояния подвижного
состава за счет организации
централизованного капиталь�
ного ремонта и, наконец,  при�
обретение нового подвижного
состава.

Создано ОАО "Пассажир�
ская транспортная компания",
объединившая под своей кры�
шей транспорт общего поль�
зования и получившая беспро�
центный кредит областной ад�
министрации в размере 25
млн. рублей на закупку нового
подвижного состава. Приоб�
ретенные на эти деньги 25
ПАЗов были переданы пред�
приятиям, которые в течение
двух лет возвращают стои�
мость машин. А на возвратные
средства закупается новая
техника. В результате уже при�
обретено 178 новых автобу�
сов. И схема продолжает ра�
ботать. Думаю, до намеченно�
го срока возвращения кредита
— 2006 год — удастся купить

еще около ста машин малого
класса. 

Что касается централизо�
ванного ремонта, то Ефим Ни�
колаевич, будучи инициатором
этого направления, в пору сво�
его директорства на ПАТП�1
показал всей стране, как надо
ремонтировать автобусы, на�
сколько это экономически вы�
годное и перспективное дело.
Мы хотели привлечь к этому
обеспеченному финансирова�
нием процессу местные про�
мышленные предприятия, но,
к сожалению, у руководства
"Текмаша", завода им. Медве�
дева, ливенских предприятий
не нашли поддержки. Тогда
Вельковский предложил реа�
лизовать эту идею на базовых
автопредприятиях: ПАТП�1 
и Ливенской автоколонне 
№ 1545. И сегодня там дей�
ствуют настоящие заводы по
восстановлению автобусов. 

Время вносит коррективы,
и мы совершенствуем про�
грамму развития пассажир�
ского транспорта, стараемся
охватить и организацию рабо�
ты маршрутных такси, вопро�
сы безопасности пассажир�
ских перевозок. Особенно ак�
туально это для Орла. Давно,
например, назрела проблема
создания в городе единой 
диспетчерской службы управ�
ления перевозками. Ведь се�

годня у ПАТП�1 своё расписа�
ние, своя расстановка транс�
портных единиц на городских
маршрутах, у МУП "Трамвай�
но�троллейбусное предпри�
ятие" — свое. Частным пере�
возчикам вообще никто не
указ. В результате в час пик 
к остановке невозможно 
подъехать. Я сам был свидете�
лем того, как растянулась ве�
реница автобусов, маршруток,
перекрыв светофор, перекре�
сток. Какая уж тут безопас�
ность движения…

Любопытная деталь. Вы�
шел закон об изменении пол�
номочий в структуре исполни�
тельной власти. Встал вопрос
о внесении изменений и в об�
ластной Закон "О маршрут�
ных автотранспортных пасса�
жирских перевозках". Но ког�
да мы его проанализировали,
то увидели, что ничего в нем
менять не надо — вполне ра�
бочий документ. Его надо
лишь исполнять всем участ�
никам и организаторам пас�

сажирских перевозок. 
Ведущий: — Здесь часто

говорилось о работе ПАТП�1,
Михаил Васильевич. А в каком
положении находится сегодня
другое крупное пассажирское
предприятие — ПАТП�3?

М.В. Кореньков: — В
очень сложном. Это предпри�
ятие — федеральная соб�
ственность, поэтому мы не
могли активно вмешаться в
его деятельность, помочь в
решении накопившихся там
проблем. 

В свое время область при�
обрела для города 32 "Икару�
са", десять из которых доста�
лись ПАТП�3. Пока деньги за
них не выплачены, они, по ус�
ловиям договора, находятся в
областной собственности.
Чтобы не потерять ПАТП�3, на
его базе был создан филиал
ОАО "Пассажирская транс�
портная компания". Таким об�
разом, почти весь подвижной
состав мы сохранили. Сейчас
на базе ПАТП�3 введено внеш�
нее управление. Мы выполни�
ли задачу, поставленную гу�
бернатором области: сохра�
нили и профиль предприятия,
и его имущество, и, думаем,
оно со временем полностью
перейдет под крышу нашей
транспортной компании. 

Ведущий: — Владимир Ни�
колаевич, а какие задачи се�
годня решает ОАО "Орёлавто�
транс"?

В.Н. Беспалов: — В соот�
ветствии с решением админи�
страции области прошла ре�
организация нашего управле�
ния. Было создано ОАО "Орёл�
автотранс" — ведущий орга�
низатор перевозок в Орлов�
ской области, под крылом ко�
торого объединились автовок�
залы, автостанции и кассовые
пункты. Мы обеспечиваем
внутри� и межобластные пере�
возки и с задачей этой справ�
ляемся. 

Довольно острый вопрос —
маршруты Орловского райо�
на: очень много людей ежед�

невно едет в Орёл на работу и
учебу. Чтобы ослабить напря�
жение, мы пытались привлечь
сюда транспорт ПАТП�1, но
общего языка не нашли. 

Нас тоже волнует проблема
частных перевозчиков — они
своими машинами буквально
оккупируют автовокзал. Мы

уже и милицию подключали, и
ОМОН, и налоговую полицию,
но ситуация не изменилась…

Я ни в коем случае не хочу
сказать, что частный извоз —
это плохо. Мы активно привле�
каем индивидуальных пред�
принимателей к пассажир�
ским перевозкам — на линию
выходят частные "Газели",
ПАЗы и другие автобусы. В со�
ответствии с договором дей�
ствует единый тариф перево�
зок, обслуживание — исклю�
чительно через кассы автовок�
зала. И нет никакой вакхана�
лии, а есть регулярность дви�
жения, защищенность пасса�
жиров, четкий контроль за пе�
ревозками. 

Ведущий: — Где же, на ка�
ком этапе происходит сбой в
системе — почему частник вы�
падает из цивилизованного
процесса пассажирских пере�
возок?

М.В. Кореньков: — Мы се�
годня работаем по правилам
организации пассажирских
перевозок 1987 года. Десять
лет Министерство транспорта
не может пробить Устав авто�
мобильных перевозок, без ко�
торого не регистрируются но�
вые правила. Круг замкнулся.
И каждый трактует существу�
ющую нормативно�правовую
базу в свою пользу. Прокура�
тура, суды, например, абсо�
лютно уверены: раз у частного
перевозчика есть лицензия, то
он может ехать куда хочет и
везти кого хочет. На такой же
позиции, считая, что он под�
держивает малый бизнес, сто�
ит и антимонопольный коми�
тет. Но должны быть одни пра�
вила игры. 

Ведущий: — Помимо
"Орёлавтотранса" создана но�
вая структура — Пассажир�
ская транспортная компания.
Не дублируются ли функции?

В.А. Мамошин: — Нет, мы
— перевозчики, а "Орёлавто�
транс" — организатор перево�
зок. ПТК была создана в соот�
ветствии с областной про�

граммой развития пассажир�
ского автотранспорта. С фев�
раля этого года у нас работали
всего два филиала: Болхов�
ский и Дмитровский. В апреле
был создан филиал на базе
ПАТП�3, а с сентября в состав
компании вошли все бывшие
районные АТП. 

М.В. Кореньков: — Изви�
ните, Валерий Андрианович, я
уточню: не вошли, а ПТК выку�
пила имущество автопредпри�
ятий, став собственником все�
го транспортного комплекса,
который раньше назывался
транспортом общего пользо�
вания. 

В.А. Мамошин: — Сегодня
у нас работают 2,5 тысячи че�
ловек, имеется 740 автобусов.
Компания по структуре — это
восемь филиалов, четыре ав�
тоотряда и четыре общества с
ограниченной ответственнос�
тью, учредителями которых
является ПТК (а её учредитель
— администрация Орловской
области). 

Об успехах говорить рано,
но первые результаты обнаде�
живают. Например, в Болхов�
ском филиале на 1 января

2004 года было зафиксирова�
но 526 срывов рейсов. С фев�
раля по настоящее время их
нет. Зарплата увеличилась в
два раза. Улучшилась матери�
альная база. Прежде зимой не
отапливалось даже админист�
ративное помещение, не гово�
ря уж о мастерских. Теперь ко�
тельная приведена в порядок.

Ведущий: — А что скажет
главный инженер предпри�
ятия, которое сегодня вспоми�
нают очень часто, — ПАТП�1?

А.Н. Гришечкин: — Скажу,
что за всё время существова�
ния предприятия ему, навер�
ное, не приходилось так туго,
как сегодня. Не решен пока
жизненно важный вопрос —
переход под крыло Пассажир�
ской транспортной компании.
Было по этому поводу письмо
губернатора области, прошло
совещание в мэрии и горсове�
те, но вопрос пока завис.

Скоро вступит в силу закон
о монетизации льгот, поэтому
мы пытаемся прогнозировать
развитие ситуации. Недавно,
например, разделились с
трамвайно�троллейбусным
предприятием по проездным
— у каждого теперь они свои. 

Что сегодня осложняет ра�
боту нашего транспорта на го�
родских маршрутах? Взять те
же остановки: уже говорилось

— к ним подъехать на "Икару�
се"�"гармошке" практически
невозможно. И вообще, по�
моему, в Орле давно уже пере�
избыток маршрутных такси —
может быть, не стоит больше
открывать новые маршруты?
Уже, думаю, для всех очевид�
но, что с увеличением числа
частных перевозчиков на ули�
цах города резко увеличилось
количество ДТП. 

Согласен с Ефимом Нико�
лаевичем: в самом деле, на
базе нашего предприятия ча�
стные перевозчики могли бы
получить полный комплекс ус�
луг: стоянка, ремонт, техниче�

ский и медицинский осмотры
и т.д. Но пока с нами работают
не больше десятка частников.

Ведущий: — Интересно, а
властям Ливен удается "раз�
руливать" аналогичную ситуа�
цию?

А.А. Самойлов: — К сожа�
лению, у нас проблем и проти�
воречий не меньше, чем в Ор�
ле. Когда в Ливнах появился
первый частный автобус, мы
даже уступили ему один из
своих маршрутов. Но что полу�
чилось? Год водитель отрабо�
тал и ушел. Пришлось нам за�
крывать образовавшуюся
брешь. 

А сегодня в городе работает
уже 80 частных перевозчиков.
Мы помогли администрации в
разработке маршрутной сети.
Но… в соответствии с графи�

ком ходят только наши авто�
бусы. Маршруточники раз�
бирают наиболее людные ав�
тобусные остановки и увозят
львиную долю выручки. Мы не�
добираем сегодня в среднем
35 тысяч рублей в день. Поэто�
му единственное, чего мы тре�
буем от муниципальной влас�
ти, — создать условия для че�
стной конкуренции перевозчи�
ков всех форм собственности. 

Ведущий: — Претензий к
перевозчикам�частникам не�
сравнимо больше, чем к муни�
ципалам. Что думает по этому

поводу председатель ассоци�
ации частных перевозчиков?

Н.В. Парамошкин: — Мы
говорим уже больше двух ча�
сов, и рефреном звучит мысль
о том, что частники — это пло�
хо. Не согласен. Раньше была
госторговля. Её отдали в руки
частников, и все убедились:
хуже не стало. Так и с частны�
ми перевозками.

Сегодня на рынке перево�
зок уже действуют довольно
крупные перевозчики: у част�
ного предпринимателя Рязан�
ского, например, 36 автобусов
ПАЗ, причем все они куплены
не на кредиты области или го�
рода. Кстати, он одним из пер�
вых организовал свою произ�
водственную базу — на терри�
тории бывшей Зареченской
ПМК. У него есть своя служба
безопасности движения, мед�
сестра. Десять и более машин
у предпринимателей Сергея
Калинина и Александра Ни�
кольского. 

Мы тоже выкупили гаражи
на 12 машин у мехколонны 
№ 29. Построили свою мойку,
контрольно�пропускной пункт.
Открыли класс по безопаснос�
ти движения. Собираемся
приглашать на работу медсес�
тру. У нас тоже своя ремонтная
база, есть лицензия на ремонт
транспорта. 

Конечно, с частными пере�
возками далеко не все обстоит
благополучно. Мы тоже очень
обеспокоены ростом ДТП с

участием частников. Я как
председатель ассоциации ча�
стных перевозчиков вхожу в
городскую комиссию по без�
опасности движения. Выезжа�
ем на линию каждый четверг и
составляем всякий раз 12 — 15
протоколов: водители�частни�
ки не имеют договоров на пе�
ревозки, в машинах нет сво�
бодного аварийного выхода,
часто обнаруживается несоот�
ветствие категории, дающей
право управлять данным пас�
сажирским транспортом, и т.д.

Впрочем, виноваты не толь�
ко частники — в Орле почти
нет нормальных дорог, по ко�
торым можно было бы ездить
без происшествий. Комсо�
мольская, Московская, Брест�
ская, ещё пара улиц — и всё.
Поэтому и складывается со�
вершенно ненормальная ситу�
ация: интервал движения на
Комсомольской и Московской
— 17 секунд! Мы уже куда
только не обращались — в
ГИБДД, транспортную инспек�
цию, мэрию: нужно сбить этот
вал. Но нас не услышали… 

Согласен, нужно создавать
центр управления перевозка�
ми. В Брянске, кстати, он со�
хранился с советских времен:
центр разрабатывает паспор�
та маршрутов, осуществляет
диспетчерский контроль. Мы
даже готовы профинансиро�
вать создание такого центра. 

Знаю, все крупные пере�
возчики тоже за здоровую кон�
куренцию на рынке пассажир�
ских перевозок. Нам тоже не
нравятся появившиеся в по�
следнее время в газетах
странные объявления о про�
даже маршрутов в Орле… 

Ведущий: — Статистика
дорожно�транспортных про�
исшествий последних лет сви�
детельствует о пугающем их
росте. И значительная доля в
общем количестве ДТП прихо�
дится на долю маршрутных
такси. С какими нарушениями
правил пассажирских перево�
зок сотрудники ГИБДД сталки�
ваются особенно часто? Что
им мешает навести должный
порядок на дорогах? 

Н.И. Головко: — Да, цифры
действительно страшные:
около 35 тысяч человек гибнет
ежегодно на российских доро�
гах. Из них 3,5 тысячи прихо�
дится на пассажирский транс�
порт. Причин здесь много, но,
думается, в числе первых —
затянувшиеся игры в демо�
кратию. Не случайно в Госдуме
не прошел более жесткий ва�
риант Кодекса об администра�
тивно�правовых нарушениях,
предложенный управлением
ГИБДД МВД России (его пре�
небрежительно назвали "ми�
лицейским"). Итог либераль�
ничания депутатов — катаст�
рофический рост ДТП. Сегод�
ня у нарушителей дорожного
движения и правил перевозки
пассажиров ни номера, ни во�
дительские удостоверения от�
бирать нельзя. За управление
автомобилем, не прошедшим

техосмотра, штраф… 50 руб�
лей. Лицензии на право зани�
маться пассажирскими пере�
возками нарушитель если и
лишится, то на совсем корот�
кий срок. 

А безнаказанность порож�
дает новые преступления. За
девять месяцев частными пе�
ревозчиками совершено 30
ДТП, в результате которых два
человека ранено, один погиб.
Только за неделю (!) было вы�

явлено 15 человек, управляв�
ших автобусами в состоянии
алкогольного опьянения. Вы�
явлено 53 случая изменения в
конструкции транспортного
средства. Наиболее распро�
страненное нарушение — глу�
хая блокировка задней двери
в "Газелях" — случись что, и
пассажиры окажутся замуро�
ванными в салоне.

Частные предприниматели
в погоне за дешевой рабочей
силой нанимают на работу во�
дителей из районов области.
Для таких "Газель" — дом род�
ной: здесь они из соображе�
ний экономии и отдыхают, и
даже ночуют. А утром встают,
протирают глаза — и на ли�
нию. Водитель маршрутки
крутит баранку до полного из�
неможения, работая порой по
15 часов в сутки — чтоб и хозя�
ину автомобиля обговоренную
сумму отстегнуть, и самому
без навара не остаться. Отсю�
да — опасные гонки по город�
ским улицам, перегружен�
ность машин… В одной марш�
рутке прочитал: "Пять минут
страха — и ты приехал!" И уже
не совсем понятно: куда при�
ехал — на нужную тебе оста�
новку или… в больницу?

Об остановках уже говори�
лось, поэтому не буду повто�
ряться. Люди мечутся между
автобусами, маршрутными
такси, троллейбусами и, слу�
чается, попадают под колеса.
Может, городским властям
развести по "своим" останов�
кам муниципальный и частный
транспорт?

В свое время мы по мере
сил способствовали объеди�
нению частных перевозчиков в
ассоциацию — и порядка
больше, и нам легче контроли�
ровать ситуацию. Но загонять
всех в то же ПАТП�1, думаю, не
стоит — каждый перевозчик
должен сам решить, с кем ему
удобнее работать. 

Что мешает навести поря�
док на дорогах? Прежде всего
серьезные пробелы в законо�
дательстве. Мы уже не раз об�
ращались в Госдуму по поводу
несовершенства нормативно�
правовой базы, но пока безре�
зультатно. Мы, например, дав�
но говорим о необходимости
штрафных стоянок, но вопрос
зависает из�за нестыковок
между федеральными и реги�
ональными законодательными
актами. 

Ведущий: — Муниципалам
в силу понятных причин — се�
рьезный налоговый пресс,
жесткая привязанность к уста�
новленному графику движе�
ния и т.д. — трудно конкуриро�
вать с частными перевозчика�
ми. Особенно, если городские
власти в упор не замечают се�
рьезных проблем крупных ав�
топредприятий. Но не повто�
рится ли в Орле то, что про�
изошло в Барнауле, где 80%
городских пассажирских пе�
ревозок оказалось в частных
руках, и теперь частник дикту�
ет свои условия муниципали�
тету?

Е.Н. Вельковский: — Не
произойдет. Мы не упустим
ситуацию из�под контроля и
постараемся сделать всё, что�
бы и муниципальные, и част�
ные перевозчики получили
возможность работать на рав�
ных. 

Есть, повторюсь, законы,
регламентирующие пассажир�
ские перевозки и в области, и
в городе Орле, и наша задача
— сделать всё, чтобы они со�
блюдались. Чтобы этот про�
цесс шел в нормальных, циви�
лизованных рамках. Чтобы бы�
ла обеспечена максимальная
безопасность пассажиров.
Ведь на пассажирском транс�
порте нет и не может быть ме�
лочей. Потому что слишком
велика цена — человеческая
жизнь.

Подготовил
Николай СОЛОПЕНКО. 
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