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НОВОСТИ

Проводят 
тестирование
Самара

В Самаре началась опытная 
эксплуатация изготовленного 

Усть–Катавским вагонострои-
тельным заводом (Челябинская 
область) модернизированного 
низкопольного трамвайного 
вагона модели 71–623–02КЭ.

Вагон оснащен усовершен-
ствованным тяговым электрообо-
рудованием фирмы «ЭПРО», в 
салоне установлены автоинфор-
матор, способный работать без 
участия водителя, ориентируясь 
по GPS; система видеонаблюде-
ния, позволяющая фиксировать 
ситуацию внутри и снаружи сало-
на; медиакомплекс Wi–Fi и свето-
диодные табло последнего поко-
ления. Новая электроника сдела-
ла трамвай более комфортным 
как для водителя, так и для пасса-
жиров.

В преддверии Чемпионата 
мира по футболу 2018 года вла-
сти Самары намерены закупить 
20 новых трамваев и сейчас про-
водят их сравнительное тестиро-
вание. В течение трех месяцев 
усть–катавский трамвай будет 
испытываться на двух самых 
оживленных маршрутах.

С ветерком 
по Бирюлево
Москва

По сообщению руководителя 
департамента строительства 

Москвы Андрея Бочкарева, в пла-
нах властей столицы – строитель-
ство трех линий скоростных 
трамваев: Лианозовской, Бирю-
левской и линии по шоссе Энту-
зиастов. В настоящее время 
линии в Бирюлево и у шоссе 
Энтузиастов находятся на стадии 
проработки проекта, а линия в 
Лианозово отстает от них по при-
чине сложностей с земельными 
участками под ее прокладку.

Андрей Бочкарев отметил, что 
вопрос транспортного обеспече-
ния районов Западное и Восточ-
ное Бирюлево стоит на сегодняш-
ний день особенно остро. Некото-
рое время назад большинство 
жителей Западного Бирюлево 
высказывались против строитель-
ства скоростной трамвайной 
линии рядом с их домами. После 
строительства новой развязки с 
выходом на МКАД, позволяющей 
грузовому транспорту попадать 
на кольцевую дорогу, минуя жилую 
застройку, дорожная ситуация 
здесь существенно улучшилась.

Напомним, что проект возведе-
ния трамвайных линий для ско-
ростного транспорта был запу-
щен еще в 2013 году. Они будут 
базироваться на существующей 
инфраструктуре, используя обо-
собленное от автомагистралей 
полотно.

Зимняя обкатка
Владимир

Владимирпассажиртранс про-
вел зимнюю обкатку троллей-

бусов на автономном ходу, позво-
ляющих добраться до районов, 
где нет контактной сети, и также 
снизить потребление электро-
энергии на 30%.

Руководство предприятия счи-
тает, что обкатка прошла успеш-
но: «безрогие» троллейбусы с 
работающими печками и осве-
щенным салоном способны без 
подзарядки преодолеть расстоя-
ние в 15 км.

Новую троллейбусную модель 
переоборудуют из классической, 
«рогатой». Пока во владимирском 
троллейбусном парке модерни-
зации подверглись три машины, 
работа по каждой из которой обо-
шлась примерно в полтора мил-
лиона рублей. На троллейбусах 
Trolza заменили силовые схемы 
электрооборудования и устано-
вили гелиевые аккумуляторы. В 
дальнейшем, учитывая рост цен, 
переоборудование одного трол-
лейбуса будет стоить более 2 млн 
руб., заметил главный инженер 
ОАО «Владимирпассажиртранс» 
Михаил Сонин. 

Не исключено, что троллейбусы 
бесконтактной сети выйдут на 
линию уже в начале 2016 года.

А кабин–то – 
две!
Старый Оскол

Первый трамвай с реверсным 
управлением вышел на линию 

в Старом Осколе Белгородской 
области.

Новый трамвайный вагон обо-
рудован двумя кабинами и поэто-
му может без разворота ехать в 
любую сторону.

Сделан трамвай по специаль-
ному проекту, и пока что аналогов 
ему не существует. В его основе 
– старый вагон Усть–Катавского 
вагоностроительного завода 
имени С.М. Кирова, вышедший в 
свой первый рейс еще в 1983 
году. Под руководством специа-
листов московского НИИ Гор-
электротранспорта был разрабо-
тан проект реконструкции вагона, 
который был реализован в рам-
ках капитально–восстановитель-
ного ремонта.

Подготовил Артем СЕРГЕЕВ

ПЕРСПЕКТИВА

В 2016 году начнется строи-
тельство междугородной 

трамвайной линии между Екате-
ринбургом и Верхней Пышмой. 
Об этом сообщил министр 
транспорта и связи Свердлов-
ской области Александр Сидо-
ренко. Соответствующее реше-
ние было принято на заседании 
областного правительства.

Пока одна из главных проблем 
– освободить для строительства 
будущий маршрут. По словам 
сити–менеджера Верхней 
Пышмы Владимира Чиркова, 
свободных участков на трассе 

нет, а значит, необходимо будет 
договариваться с каждым соб-
ственником, оказавшимся «на 
трамвайных рельсах».

В организации работы по под-
готовке территории готова, по 
словам Александра Сидоренко, 
участвовать и область.

Предположительно от центра 
Верхней Пышмы линия пойдет 
до нового екатеринбургского 
микрорайона «Северная Коро-
на». После чего рельсы свернут 
на улицу Фрезеровщиков и при-
дут к трамвайному кольцу в рай-
оне станции метро «Проспект 
Космонавтов».

Ожидаемый пассажиропоток 
между Екатеринбургом и Верх-

ней Пышмой составит на пер-
вых порах примерно 3 тыс. чело-
век в сутки. Далее могут быть 
рассмотрены варианты расши-
рения проекта. В частности, 
министр экономики области 
Дмитрий Ноженко считает пер-
спективным продлить линию до 
соседнего с Верхней Пышмой 
Среднеуральска.

Общая стоимость проекта 
оценивается примерно в 1 млрд 
руб. Более точная цифра станет 
известна в середине августа, 
когда будут закончены расчеты. 
Финансирование будет осу-
ществляться из внебюджетных 
источников.

Борис СЫСОЕВ

ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ

Программа закупки подвиж-
ного состава для Петербур-

га в 2015 году выполнена полно-
стью.

Одна из главных «премьер» 
уходящего года – вагоны 
«Витязь», приобретенные по 
государственному контракту с 
ООО «ПК Транспортные систе-
мы». Это первые отечественные 
трамваи с полностью низким 
полом, они изготовлены на 
Тверском вагоностроительном 
заводе. 

«Витязи» сразу полюбились 
жителям города. Водители рас-

сказывают, что пассажиры увле-
ченно делают селфи на фоне 
новинки. В 2015 году были заку-
плены 3 «Витязя», а всего до 
конца 2017 года в Петербурге 
должны появиться 10 таких 
трамваев.

 Трамвайный парк Горэлек-
тротранса пополнили в 2015 
году и 11 трамваев тактического 
назначения производства Усть–
Катавского вагоностроительно-
го завода. Такое неофициаль-
ное название они получили за 
важную функцию, которую 
предстоит выполнить во время 
ремонта Тучкова моста: с помо-
щью таких трамваев будет обе-
спечиваться транспортное 

обслуживание жителей Васи-
льевского острова.

Троллейбусный парк Горэлек-
тротранса увеличился в уходя-
щем году на 20 новых машин. 
Одиночные, полностью низко-
польные троллейбусы модели 
5265 «Мегаполис» с увеличен-
ным автономным ходом были 
закуплены по государственному 
контракту с ОАО «Тролза–Мар-
кет». Первые такие троллейбусы 
прибыли в Петербург на опыт-
ную эксплуатацию из города 
Энгельса в мае 2014 года.

На сегодняшний день в Петер-
бурге работают уже 113 трол-
лейбусов «Мегаполис».

Виктор ШУРАНОВ

ТРИБУНА 
РУКОВОДИТЕЛЯ

В ноябре этого года Междуна-
родная ассоциация пред-

приятий городского электриче-
ского транспорта (МАП ГЭТ) 
отметила свое 25–летие. 

На торжествах, состоявшихся 
в Санкт–Петербурге, замести-
тель министра транспорта РФ 
Николай Асаул отметил, что все 
эти годы ассоциация успешно 
представляет интересы пред-
приятий городского наземного 
электрического транспорта, ее 
представители входят в состав 
комиссий и экспертных советов 
органов исполнительной и зако-
нодательной власти, она актив-
но участвует в совершенствова-
нии отраслевого законодатель-
ства, выполняет ряд функций по 
содействию эффективной рабо-
те отрасли.

Об истории ассоциации, 
сегодняшнем дне и планах на 
будущее наш разговор с прези-
дентом МАП ГЭТ, директором 
петербургского Горэлектротран-
са Василием ОСТРЯКОВЫМ.

– Василий Андреевич, рас-
скажите об истории ассоциа-
ции.

– С момента создания МАП 
ГЭТ в 1990 году на учредитель-
ном съезде в Ижевске в отрасли 
произошло немало изменений, 
в том числе и в системе управ-
ления. Так, в 1996 году электро-
транспорт из Министерства 
ж и л и щ н о – к о м м у н а л ь н о г о 
хозяйства СССР был передан в 
ведение Министерства транс-
порта РФ. Также за эти годы 
неоднократно менялись тренды 
в отношении городского элек-
тротранспорта: из самого вос-
требованного, популярного и 
любимого транспорта его пыта-
лись «переквалифицировать» в 
неперспективный и мешающий 
развитию транспортных систем 
современных городов. Подчас 
ассоциация оставалась един-
ственной структурой, в какой–
то степени объединявшей пред-
приятия подотрасли ГЭТ. 

Сегодня МАП ГЭТ – это 180 
предприятий из 8 стран. Среди 
них 80 эксплуатационных пред-
приятий, 56 производителей 
подвижного состава, запасных 
частей и комплектующих. 

– Каковы основные задачи 
ассоциации и направления ее 
работы?

– Главная миссия МАП ГЭТ – 
обеспечить всеобщее призна-
ние и всестороннее развитие 
ГЭТ в России и странах СНГ, 
преобразовать городской элек-
тротранспорт в коммерчески 
выгодный и инвестиционно при-
влекательный. Наша ассоциа-

ция занимается широким кру-
гом вопросов, имеющих боль-
шое значение для отрасли. В 
практику МАП ГЭТ вошло прове-
дение научно–технических и 
научно–практических конфе-
ренций и семинаров, в которых 
все чаще участвуют руководите-
ли регионов и городских адми-
нистраций. Ежегодно при под-
держке Министерства транс-
порта РФ проходят уникальный 
международный форум по раз-
витию электромобильности и 
выставка продукции и техноло-
гий для электротранспорта 
«ЭлектроТранс», а также кон-
курсы профессионального 
мастерства водителей трамвая 
и троллейбуса, к которым мы 
добавили конкурсы для кондук-
торов, монтеров пути, бригад 
аварийно–восстановительных 
служб.

– В новостях периодически 
мелькают сообщения о бед-
ственном положении трам-
вайных и троллейбусных 
сетей. Как чувствует себя 
ваша социально–значимая 
отрасль? В каких условиях 
приходится работать и выжи-
вать предприятиям ГЭТ?

– Условия работы для многих 
предприятий нашей отрасли 
остаются непростыми. Это 
видно и на примере Санкт–
Петербурга. Ленинградская 
трамвайная сеть в 90–х годах 
была самой протяженной в 
мире и даже вошла в Книгу 
рекордов Гиннесса. Однако в 
период с 1995 года по 2010–й в 
городе были демонтированы 
более 180 км трамвайных путей. 
В 2011 году этот процесс был 
остановлен, и в планах транс-
портного развития города впер-
вые за долгие годы появились 
перспективы строительства 
новых трамвайных и троллей-
бусных линий, а также восста-
новления старых.

К сожалению, есть и другие 
примеры. Так, в этом году пре-
кратилось троллейбусное дви-
жение в Каменске–Уральском. 
Оно было открыто 6 ноября 
1956 года и закрылось 5 марта 
2015–го.

– Острый и социально зна-
чимый воспрос – стоимость 
проезда на городском транс-
порте. Насколько предприя-
тия ГЭТ зависимы от тариф-
ной политики и что, на ваш 
взгляд, нужно совершенство-
вать в этом плане?

– Сейчас тарифы устанавли-
ваются решением муниципаль-
ных властей. 

Нужно понимать, что социаль-
ные тарифы оправданы только в 
случае их адекватной компенса-
ции. Ни одна компания не в 
состоянии обеспечить произ-

водство своей продукции, если 
значительная часть ее расхо-
дится бесплатно или с больши-
ми скидками. Иначе получается 
замкнутый круг: недофинанси-
рование – плохое качество 
транспортной услуги – сниже-
ние пассажиропотока – дегра-
дация ГЭТ. Понятно, что в один 
момент невозможно обновить 
70–90% парка подвижного 
состава, а именно столько трам-
ваев и троллейбусов выработа-
ли свой ресурс. 

Во всем мире пассажирский 
транспорт – дотируемая 
отрасль. Задача города – обе-
спечивать жителей транспор-
том и устанавливать для них 
удобные, реальные тарифы, 
чтобы они могли свободно пере-
двигаться, проявлять деловую 
активность, улучшать экономику 
города. Нельзя рассматривать 
транспорт как средство для 
зарабатывания городом денег. 
Общественный транспорт – это 
основа развития и финансового 
благополучия города. 

На законодательном уровне 
должно быть четко сформули-
ровано понятие объемов финан-
сирования (оплаты) муници-
пального заказа как разницы 
между себестоимостью пере-
возки пассажиров, определяе-

мой по четкому алгоритму, и 
тарифом на перевозку пассажи-
ров. 

Компенсация или субсидия – 
это форма оплаты выполненной 
предприятием ГЭТ работы, а не 
выплата средств на поддержа-
ние или содержание предприя-
тия. 

– В чем, на ваш взгляд, 
главная проблема хрониче-
ского недофинансирования 
ГЭТ?

– Планирование транспорт-

ной работы отнесено к компе-
тенции муниципальных властей, 
которые уполномочены органи-
зовать транспортное обслужи-
вание без уточнения критериев 
такого обслуживания. На рынке 
перевозок появилось множе-
ство частных автоперевозчиков. 
Мнение, что они работают более 
эффективно и способны осуще-
ствить весь объем перевозок, 
не требуя из местного бюджета 
каких–либо средств, ошибочно. 
Очень часто автобусные марш-
руты дублируют электрический 
транспорт, лишают его дохода, 
при этом не обеспечивая долж-
ного качества и безопасности 
перевозок.

Отнесение функции по орга-
низации муниципальных пере-
возок к исключительной функ-
ции муниципальных органов 
власти привело к хроническому 
недофинансированию транс-
портных предприятий, которые 
попросту вынуждены экономить 
на содержании и ремонте 
транспортных средств и инфра-
структуры.

Следует законодательно 
предусмотреть участие регио-
нального и федерального бюд-
жетов в вопросах содержания и 
развития транспортной инфра-
структуры и обновления основ-
ных средств, в том числе и для 
транспортных предприятий 
частного бизнеса (возможно, 
путем субсидирования процен-
тов по кредитным и лизинговым 
займам). 

– Каковы, на ваш взгляд, 
перспективы развития элек-
тротранспорта?

– Можно обратиться к опыту 
зарубежных стран, где бурно 
развивается трамвайное дви-
жение. И это свидетельствует о 
том, что трамвай – единствен-
ный вид наземного пассажир-
ского транспорта, который тех-
нологически в состоянии обе-
спечить высокие объемы пере-
возок при разумных затратах на 
инвестиции и эксплуатацию. 

Очевидность этого подтверж-
дается и недавно проведенным 
на сайте Минтранса России 
опросом. Более 90% респон-
дентов высказались за необхо-
димость развития сети трамвая 
как основного транспортного 
средства, способного решить 
как проблему обеспечения 
перевозок на городских марш-
рутах, так и, в определенной 
степени, проблему пропускной 
способности уличной дорожной 
сети. Пропускная способность 
3–полосной автодороги в горо-
де – 3000 человек в час, по 
выделенной полосе троллейбу-
са и автобуса провозная спо-
собность составляет до 10 000 
человек в час, трамвая – до 
20 000–30 000 человек в час. 
При этом занимаемая площадь 
уличной дорожной сети для 
одного пассажира, проезжаю-
щего в автомобиле, – 3–6 кв. м, 
для проезжающего в трамвае – 
0,3 кв. м.

Наилучшей стратегией для 
наших городов, имеющих ста-
рую трамвайную сеть, является 
создание документа планиро-
вания, который бы опирался на 
федеральную программу. Эта 
программа должна включать в 
себя долгосрочные цели разви-
тия общественного транспор-
та, обеспечивать приоритет 
городского электротранспорта 
и обязывать придерживаться 
избранной транспортной поли-
тики. 

– Летом этого года был 
принят закон № 220–ФЗ, 
регулирующий перевозки 
городским наземным транс-
портом. Насколько он, на ваш 
взгляд, поможет формирова-
нию правового поля для раз-
вития ГЭТ?

– Мы ждали этот закон, вно-
сили свои предложения. Хоро-
шо, что такой базовый документ 
появился. Однако совершен-
ствование законодательной 
базы не заканчивается приняти-
ем нового закона. Так, необхо-
димо регламентировать прави-
ла построения маршрутной 
сети, определить стандарты 
транспортного обслуживания, 
разработать ключевые показа-
тели использования существу-
ющей транспортной инфра-
структуры, отразить обязатель-
ность их применения. 

Кроме того, важный вопрос, 
требующий законодательного 
урегулирования, – разграниче-
ние полномочий между пере-
возчиком и заказчиком, закре-
пление ответственности муни-
ципальных органов власти за 
несвоевременную оплату 
выполнения транспортной 
работы. 

Еще одна актуальная тема – 
регулирование избыточной кон-
куренции. Именно этот вопрос 
сегодня является определяю-
щим для всей системы пасса-
жирских перевозок.

– Понятно. Нужен ком-
плексный подход к решению 
назревших проблем. Какую 
последовательность шагов 
вы предлагаете?

– Необходима поэтапная реа-
лизация комплекса мероприя-
тий по решению существующих 
проблем. Первое – разработка 
пакета нормативных докумен-
тов. Второе – разработка и реа-
лизация программы модерни-
зации инфраструктуры и под-
вижного состава с продлением 
срока службы на 15–20 лет для 
плавного перехода отрасли на 
более современный уровень. 
Третье – это организация рабо-
ты общественного транспорта в 
городах по единому алгоритму 
на основе обследования транс-
портных схем, предусмотрен-
ных генеральными планами.

– Санкт–Петербург можно 
привести как пример ком-
плексного подхода к реше-
нию транспортных проблем. 
В чем заключается такой 
подход?

– Да, власти Петербурга мно-
гое делают для формирования 
прогрессивной структуры 
общественного транспорта. 
Примером такого подхода 
может служить разработанная 
по указанию губернатора 
Санкт–Петербурга Стратегия 
развития Санкт–Петербурга до 
2030 года. Генеральная цель 
стратегии – обеспечение ста-
бильного улучшения качества 
жизни горожан и повышение 
глобальной конкурентоспособ-
ности Санкт–Петербурга на 
основе реализации националь-
ных приоритетов развития, 
обеспечения устойчивого эко-
номического роста и использо-
вания результатов инновацион-
но–технологической деятель-
ности, в том числе по организа-
ции работы общественного 
транспорта.

– В последнее время все 
чаще рассматриваются 
инвестиционные проекты как 
способ ускоренного разви-
тия городского электриче-
ского транспорта. Такие про-
екты в существующих эконо-
мических условиях могут 
стать катализаторами роста 
отрасли, восстановления и 
строительства новых трам-
вайных путей, развития при-
городных территорий и зон 
перспективной жилой 
застройки. Как обстоят с 
этим дела в Петербурге и 
других городах?

– В Санкт–Петербурге начи-
нается реализация инвестици-
онного проекта «Модернизация 
трамвайных линий в Красно-
гвардейском районе Санкт–
Петербурга». Суть проекта 
состоит в модернизации и 
ремонте трамвайных путей, 
покупке подвижного состава и 
строительстве депо за счет 
средств инвестора с дальней-
шим возвратом инвестирован-
ных средств за счет перевозки 
пассажиров по трамвайным 
маршрутам общего пользова-
ния, проходящим в Красног-
вардейском районе. Говоря о 
других регионах, хочется отме-
тить масштабный проект раз-
вития скоростного внеуличного 
транспорта Московской обла-
сти. В рамках этой программы 
планируется строительство 
вокруг Москвы на основе ГЧП 
линий легкорельсового ско-
ростного транспорта, которые 
соединят в единое кольцо 
основные города Московской 
области, а также три аэропорта 
Московского авиаузла (Домо-
дедово, Шереметьево, Внуко-
во). В результате реализации 
проекта время в пути между 
отдельными городами Москов-
ской области сократится в 5 
раз.

– Спасибо вам за ответы и 
за оптимизм! Что бы вы хоте-
ли пожелать нашим читате-
лям в канун Нового года?

– В это сложное и переменчи-
вое время хочется пожелать 
всем суметь сохранить здоро-
вье, а также душевное равнове-
сие, потому что на самом деле 
впереди всех наших дел – жела-
ние развиваться. Будет оно 
сильным, устойчивым и упря-
мым – всего можно добиться. 
Хочу обратить внимание коллег, 
что сегодня мы живем во время 
начала больших перемен в 
отрасли городского электро-
транспорта. Ну и, конечно, в 
новом году желаю всем любви, 
терпения, благополучия и удачи 
в делах.

Александр БЕЛОВ

На снимках: петербургские 
троллейбус и трамвай; заме-
ститель министра транспорта 
РФ Николай Асаул, прези-
дент МАП ГЭТ Василий Остря-
ков вместе с ветеранами 
ассоциации, которые 6 ноя-
бря 2015 года дали полуден-
ный выстрел в честь 25–летия 
МАП ГЭТ

Международный трамвай
запустят в Свердловской области

И «Витязи», и «Мегаполисы»
14 новых трамваев и 20 троллейбусов 
получили петербуржцы в уходящем году

У электротранспорта 
есть будущее,
уверен президент МАП ГЭТ Василий Остряков

Во всем мире пассажирский транспорт – доти-
руемая отрасль. Задача города – обеспечивать 
жителей транспортом и устанавливать для них 
удобные, реальные тарифы, чтобы они могли 
свободно передвигаться, проявлять деловую 
активность, улучшать экономику города. Нель-
зя рассматривать транспорт как средство для 
зарабатывания городом денег. Общественный 
транспорт – это основа развития и финансово-
го благополучия города.

ПРЯМАЯ РЕЧЬ

”


