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Как отмечается в законопроекте «О развитии транспортной системы города г.Москвы», на сегодняшний день для решения транспортной задачи могут быть использованы самые различные технические средства: начиная от подводных лодок, монорельсовых систем и до дирижаблей. Однако реальности многомиллионного города ограничивают наш выбор. Это личный автомобильный транспорт или общественная транспортная система. Например, в Москве сейчас зарегистрировано более трех миллионов легковых автомобилей. Однако по улично-дорожной сети (УДС) города могут одновременно двигаться не более 200 тысяч машин. Остальные дожидаются своего часа по увеличению пропускной способности улиц.
В одном из проектов развития транспортной сети г. Москвы отмечалось: транспортная проблема г. Москвы, может быть решена только путем развития общественных видов транспорта (ОВТ). Из требований, предъявляемых к ОВТ, в первую очередь выделяют следующие: минимальность площади занимаемой в улично-дорожной сети, минимум времени ожидания поездки и количества пересадок на другие виды ОВТ, максимальная скорость и комфорт при решении конкретной личной транспортной задачи, минимальная стоимость поездки.

Из всех видов ОВТ предъявленным требованиям удовлетворяет только метрополитен.

17 апреля 2008 года Комитет Государственной Думы по транспорту провел круглый стол на тему «Проблемы госрегулирования, управления, финансирования строительства и эксплуатации метрополитенов. Перспективы развития метрополитена в городах РФ». Председатель Комитета Сергей Шишкарев, открывая «круглый стол», заявил: «… ситуация у нас уникальна, потому, что у государства имеются огромные средства. Но мы до сих пор не можем понять, почему на действительно важный национальный стратегический инфраструктурный проект развития метрополитена эти средства не направляются в необходимых объемах». Он напомнил, что «Российская Федерация – это социальное государство. Сегодня мы говорим о выполнении одного из ключевых транспортных социальных обязательств государства – обеспечении мобильности населения, доступности транспортных услуг для наших граждан». 

Сергей Шишкарёв назвал метрополитен важнейшим видом общественного пассажирского транспорта, который практически не имеет альтернативы в мегаполисах. Помимо основной – транспортной функции – метро является важнейшим элементом инженерной защиты населения в крупных городах, выполняя функции гражданской обороны. Таким образом, речь идет не только о социальном аспекте метрополитена, как вида городского транспорта, но как элементе национальной безопасности.
Вопросы развития метрополитенов рассматривались 24 октября 2010г. в Совете Федерации, где прошло заседание круглого стола на тему «О законодательном обеспечении деятельности метрополитенов». Его организатор – Комиссия по жилищной политике и жилищно-коммунальному хозяйству – пригласила к разговору парламентариев, представителей органов власти и управления, руководителей отрасли. Участники слушаний были единодушны в том, что требуется законодательное закрепление не только понятия «метрополитен», но и разделение функций по строительству и эксплуатации метро, а также принципов финансирования. Председатель комиссии Совета Федерации Олег Толкачев отметил: - «… сложность вопроса развития метро в России осознают и в Министерстве транспорта. Так, министр транспорта Игорь Левитин недавно заявил, что «сейчас нам надо хотя бы содержать то метро, которое мы когда-то построили». «Поэтому о развитии можно говорить только в Москве, где город выделяет достаточное финансирование. Регионы, кстати, ставят вопрос, чтобы метро финансировалось 50 на 50 в соотношении денег из федерального и регионального бюджетов. Но мы не можем сегодня увеличить этот объем. Он у нас примерно на уровне 20 процентов. И у нас, кстати, нет закона о метро. И некоторые депутаты просят нас, чтобы мы разработали такой закон. Мы думаем сейчас над этим», – сообщил журналистам г-н Левитин. 

Что такое метрополитен 
В мире нет единого официального определения метро. Обычно под этим термином понимается рельсовый транспорт на электрической тяге, используемый для массовых скоростных перевозок пассажиров.

Метрополитен в России – вид общественного, городского, внеуличного, электрического железнодорожного транспорта, отличающегося большой пассажирской пропускной способностью, регулярностью, высокой интенсивностью и эксплуатационной скоростью движения поездов. 

Отличительными особенностями отечественных метрополитенов являются применение:

· нижнего токосъема с контактного рельса;

· стандартного размера железнодорожной колеи 1520 мм;

· элементов верхнего строения пути, устройств СЦБ и связи, тягово-понизительных подстанций и др. оборудования принятого на железнодорожном транспорте общего пользования. 

В настоящее время в России метрополитены имеют: Москва, С-Петербург, Самара, Нижний Новгород, Екатеринбург, Новосибирск и Казань. 

Лёгкое метро

Лёгкое метро, лёгкий метрополитен — регулярный скоростной внеуличный преимущественно наземный рельсовый вид городского транспорта. 

Вместе со скоростным трамваем является разновидностью легкорельсового транспорта. Однако, нередко параметры отдельных систем, именуемых как лёгкое метро, аналогичны метрополитену и городскому поезду (S-Bahn).

У лёгкого метрополитена пассажиропоток не превышает 15-25 тыс. человек в час, линии. Он, как правило, располагается на поверхности или на эстакадах, хотя может иметь небольшие тоннельные участки (например, на пересадочных узлах, в центре города, на транспортных развязках). Подвижной состав имеет габариты и массы меньше железнодорожных, поезда насчитывают 2-4 вагона, диаметр тоннелей составляет 4-5 метров, в тоннелях и над землёй допустимы значительные уклоны и малые поворотные радиусы, платформы на станциях бывают длиной 50-90 метров и шириной 5-8 метров. 

В мире, линии лёгкого метрополитена часто являются подвозящими к аэропортам либо к станциям обычного метрополитена и лишь в небольших городах составляют основу городской транспортной системы.

Преимущества легкого метро
· Строительство наземных и надземных станций и перегонов железных дорог (наиболее простых по конструкции) обходится дешевле и занимает меньше времени по сравнению с подземными. (По ценам 2006 года стоимость 1 км подземного тоннеля метро, построенного открытым способом, составляет приблизительно 50 млн долларов, а 1 км тоннеля, построенного закрытым способом, около 70-80 млн долларов. Стоимость же сооружения одного километра лёгкого метрополитена обычно составляет 15—25 млн долларов).

· Нет гигантских котлованов - долгостроев.

· Нет типичных проблем с вентиляцией и плывунами. 

Недостатки легкого метро
· Пересечение с автомобильными магистралями из-за чего необходимо строить дорогостоящие мосты, эстакады и туннели для автотранспорта, а также использование надземного пространства, на которое также могли претендовать автомагистрали — и вследствие этих двух причин ухудшение пропускной способности городских улиц и возникновение большего количества пробок, в первую очередь в «часы пик»;

· Постоянный шум;

· Холод и обледенение платформ станций зимой;

· Дополнительные эксплуатационные затраты, в том числе необходимость снегоуборки и частого ремонта пути;

· Изменяется ландшафт, что негативно воспринимается некоторыми людьми, часто бывающими рядом с линией метро. (особенно остро это воспринимается в исторических районах, в первую очередь имеющих статус мирового исторического наследия).

Первое (и единственное) лёгкое метро в России построено в Москве — Бутовская линия метрополитена. 

Запроектированная как самостоятельная линия, с зауженной шириной колеи пути и использованием облегченного подвижного состава, Бутовская линия, в конечном итоге, была построена по действующим нормативам традиционного метро. Это вызвано тем, что исполнение первоначального проекта потребовало бы разработку и изготовление специальных подвижных единиц моторельсового транспорта для обслуживания и ремонта железнодорожного полотна, строительных конструкций и др., что существенно удорожало не только сам проект, но вело к увеличению эксплуатационных расходов после ввода ее в действие.

В настоящее время Бутовская линия легкого метро совместима с обычным метрополитеном, на них используется одинаковая система управления движением и диспетчерской централизации, они способны принимать стандартный подвижной состав метрополитена. Также отпала необходимость в сооружении отдельного электродепо.

Говорить о перспективах строительства легкого метро, по крайней мере, в Москве, сложно. Мнения специалистов по проектированию метрополитена и служб его эксплуатации, касательно эффективности строительства линий лёгкого метро, расходятся. Имеются расхождения у проектировщиков и с инвесторами. 

Так например: - в расчёт на строительство одного километра линии проектировщики берут общий объём средств, выделенных на сооружение Бутовской линии (7,2 млрд рублей в 2001—2003 годах) и грубо делят на суммарную длину участка, получая цифры порядка 42 млн $/км. Однако, при этом не учитывается стоимость первичной разработки линии (подобные системы в России никогда ранее не строились, поэтому пришлось всё делать «с нуля») и подвижного состава, а также стоимость 40 вагонов, закупленных к открытию первоочередного участка, и реконструкции с переоборудованием бывшего цеха ТР-3 депо «Варшавское» для отстоя и обслуживания нового подвижного состава. 

В результате, на сегодняшний день проектирование и строительство периферийных линий лёгкого метро (Новокосинской, Жулебинской, Митинской и т.д.) было отменено — в пользу продления линий обычного метрополитена. 

Одно время предполагалось сооружение Большой Кольцевой линии лёгкого метро, а также преобразование в лёгкое метро малого кольца Московской железной дороги. Однако и от этих проектов отказались.

В прошлом, были предприняты попытки построить в Москве линии метрополитена на уровне земли, однако, опыт эксплуатации Филевская линия и отдельных открытых участках Арбато-Покровской, Горьковско-Замоскворецкой и Краснопресненской линий подтвердил изложенные выше недостатки легкого метро. Кроме того, наземный метрополитен разделил прилегающую к нему инфраструктуру города, что создало дополнительные неудобства для его жителей. (Например: что бы попасть от жилых  домов до магазинов, поликлиник и др., находящихся в зоне прямой видимости, людям приходится, либо делать большой «крюк» пешком, либо добираться на других видах общественного  транспорта).
Мини-метро

Полностью или преимущественно подземное лёгкое метро ряд специалистов именует как «мини-метро».

В начале 1990-х годов правительство Москвы начало реализацию грандиозного проекта строительства многофункционального делового центра ММДЦ "Москва-СИТИ" на Краснопресненской набережной. При разработке проекта комплекса предполагалось сооружение в Центральном ядре двух пересадочных станций метрополитена - одной на продлении Калининской линии от станции "Третьяковская", второй - на перспективной линии Солнцево-Мытищи (так называемой Солнцево-Мытищенской хорде). Однако реалии тех лет, финансовый кризис, недостаточность государственных инвестиций на строительство метрополитена отодвинули строительство западного радиуса Калининской линии на неопределенный срок. 

В этой ситуации городские власти приняли решение максимально удешевить строительство новой линии в Сити за счет сооружения тоннелей уменьшенного (диаметром всего 4,5 метра) габарита, сокращения длины станций, применения кривых малого (по меркам традиционного метрополитена) радиуса и использования нового типа вагонов. Предложенная новая транспортная система получила название "мини-метро". Платой за удешевление должно было стать отсутствие технической совместимости с действующей сетью метрополитена. Более тщательное рассмотрение показало, что эффективность нового вида транспорта будет невысок, а затраты на эксплуатацию велики, во многом, связанные с необходимостью создания инфраструктуры на его обслуживание. Проект несколько раз пересматривался в Правительстве города, и в окончательном варианте решено было сохранить совместимость строящихся участков с "классическим" метрополитеном. Однако ряд норм, принятых для "классического" метрополитена был нарушен. В частности, минимальные радиусы кривых уменьшены до 150 метров, отсутствуют также сооружения ГО и гермозатворы. 

Проект новой линии метрополитена от площади Киевского вокзала в ММДЦ "Москва-СИТИ" был подготовлен ОАО "Метрогипротранс" совместно с НИиПИ Генплана Москвы. Проектом предусмотрена интеграция нового участка в действующую Филевскую линию метрополитена с организацией вилочного движения поездов от "Александровского сада" до Крылатского и в Сити. Строительная длина всего участка составляет 2,78 км в двухпутном исчислении (в том числе 0,46 км в пределах построенного открытым способом Центрального ядра ММДЦ). Несмотря на то, что параметры новой линии вплотную приблизились к параметрам традиционного метро, за ней прочно закрепилось название "мини-метро". 

Правильность такого подхода к проектированию метрополитена уже сейчас вызывает серьезные сомнения. При строительстве «мини-метро» достичь значительного удешевления работ не удалось, стоимость новой линии составила почти 200 миллионов долларов. Не привнесла новая линия никаких удобств и для большинства пассажиров, все равно сохраняется необходимость в дополнительных пересадках (Филевская линия не имеет удобных прямых пересадок с большинством других линий).

Метрополитен и другие виды внеуличного транспорта

Метротрам 

Метротрам — один из терминов, используемых по отношению к подземному трамваю — трамвайной системе, расположенной на существенном протяжении под землей.

На начальном этапе подземный трамвай строили в том случае, когда на строительство настоящего метро не хватало средств. Таким образом, создавалась сеть тоннелей, на основе которых позднее можно было создавать полноценную систему метро (с более тяжёлым многовагонным подвижным составом). Метротрам — рассматривался также как трамвайный маршрут, ориентированный на перевозку пассажиров к/или между станциями метрополитена.

Создавая метротрам, проектировщики пытались совместить преимущества метрополитена и трамвая, при этом избавить его от некоторых присущим им недостатков.

Проектирование и строительство метротрама, в основном,  проходит в соответствии с строительнымы нормами и правилами для метрополитенов, за исключением требований пропуска применяемого подвижного состава.  

Подземные станции метротрама похожи на метро, но платформы низкие. (Для возможности переделки Метротрама в метрополитен станции строятся длиннее, чем это нужно для трамвая, неиспользуемая часть станций имеет высокую платформу и отделена временной перегородкой). Они имеют принятые для подземных объектов системы вентиляции и водоотведения. Конструкции пути, сопоставимы с метрополитеном и железными дорогами общего пользования. Метротрам оснащен, близкой к метрополитенам, системой АЛС-АРС и др.

Отличия, в основном, вызваны применяемым подвижным составом – трамвая, что сказалось, в первую очередь, на организации токосъема – на метрополитене применен нижний токосъем, у метротрама – верхний (пантограф). 

У метротрама — пути частично проходят в тоннелях или на эстакадах (как правило, в городских центрах), частично — на улицах.

В начале подземных участков туннели меняются местами без прямого пересечения. Это связано с тем, что на подземных участках организовано левостороннее движение трамваев, так как используемые трамвайные вагоны имеют двери только с правой стороны.

Несмотря на то, что с определенной точки зрения систему Метротрама можно считать Метрополитеном, по названным выше отличиям она, конечно же, больше тяготеет к обычному городскому трамваю. Хотя метротрам уже не трамвай – но еще не метрополитен. 

Преимущества подземных участков метротрама — абсолютно обособленное от прочих транспортных потоков движение (по отношению к обыкновенному трамваю), меньшая стоимость подвижного состава (по отношению к метро). 

Недостатки — меньшая вместимость, чем в поездах метро, гораздо более высокая стоимость строительства и эксплуатации тоннелей по сравнению с выделенной полосой для движения трамвая. (Последнее утверждение спорно – все зависит от стоимости земли, по которой проложены трассы метротрама).
Среди стран СНГ метротрам действует в России в Волгограде с 1984  и на Украине в Кривом Роге с 1986.

В Ереване система, начавшая строиться как метротрам, ещё до открытия была преобразована в метрополитен.

Первоначально проектировавшиеся метротрамы Челябинска, Перми, Донецка, Воронежа, Хабаровска, Одессы, Риги также были преобразованы в метрополитены, хотя в настоящее время, в связи с недостатком финансирования и невозможностью в разумные сроки развить сеть метрополитена до значимых для города размеров, снова рассматривается вариант их перевода в метротрамы.

Московская монорельсовая транспортная система (ММТС)

Официальная история этого проекта начинается 17 июля 1998 года, когда государственному предприятию «Московский институт теплотехники» (МИТ) совместно с Управлением транспорта и связи и Москомархитектурой (НИиПИ Генплана г. Москвы) было поручено разработать проект программы «Московский монорельсовый транспорт».

За основу была взята Швейцарская монорельсовая система. Изготовление пролетных строений было поручено Воронежскому заводу мостовых конструкций, единственному в России предприятию, имевшего в тот период, опыт изготовления подобных изделий. Особенностью являлось то, что все размеры железобетонных балок длиной 30м, должны быть выдержаны в очень жестких (до 3мм) допусках. Серьезные требования предъявлялись также к их жесткости, прямолинейности и др. К сожалению, поставленные проектом технические требования к этим конструкциям, выполнить так и не удалось, что повлияло на конечный результат – невозможность обеспечить заявленную скорость движения поездов со скоростью 70км/час и, как следствие, экономическую убыточность проекта.  

(Одна из главных причин – технологическая отсталость российских предприятий-изготовителей железобетонных конструкций). 

Таким образом, очередной коммерческий проект Правительства Московы, был передан Московскому метрополитену для доработки и эксплуатации. (Ранее были: «легкое метро» и миниметро).

С 2009 года время прохождения составом полного круга было уменьшено до 39 минут 40 секунд. Минимальный интервал движения поездов также уменьшился с 6 минут 55 секунд до 6 минут 35 секунд. Среднесуточный пассажиропоток в 2009 году составил около 11,2 тыс. человек, что на 17,3% больше, чем в 2008 году.

Говорить о перспективах применения и развития таких систем в Москве и других городах России, в настоящее время сложно. Хотя, заложенные в ММТС идеи, в первую очередь применение линейного привода для подвижного состава, представляют интерес.

По всей видимости, сохраняется перспектива развития монорельсового транспорта, в городах расположенных в зоне умеренного климата, для связи с объектами, отличающимися устойчивым, но не столь значительным пассажиропотоком (с аэропортами, городами-спутниками крупнейших городов, рекреационными объектами круглогодичного действия и др.). При этом, желательно иметь минимальное количество криволинейных участков трассы, для обеспечения высокой скорости.
Надземный экспресс

Идея внеуличного пропуска поездов перевозящих пассажиров над землей по эстакадам далеко не нова. Проекты таких систем рассматривались для Петербурга еще в начале 20-века. 

В настоящее время в Санкт-Петербурге разработан еще один проект надземного экспресса - автоматизированного эстакадного электротранспорта на железнодорожном ходу. В перспективе намечается создание внешнего скоростного транспортного кольца, которое должно обеспечить высокую скорость перевозки (конструктивная скорость 100 км/ч), комфортность и безопасность для пассажиров. 

Проект предусматривает использование на первом этапе вагонов, выпускаемых канадской фирмой «Бомбардье» (сочлененные секции длиной 36,8 м, шириной - 3 м, вместимостью до 350 пассажиров с конструкционной скоростью 100 км/ч). Впоследствии предполагается применять отечественные вагоны ПТВ-2000, разработанные ЦКБ «Рубин».

Плюсы и минусы наземного экспресса по сравнению с метрополитеном.

Плюсы: 

-  Дешевле построить.

Минусы:

· Резко возрастают эксплуатационные расходы (не тепличные условия метро)

· Сложно обеспечить безопасность (воровство металла, любой хулиган с гайкой может пустить поезд под откос, не говоря уже о террористах, а «традиция» кидать камни,...)

· Климат. Морской климат: снег, обледенение, постоянно то оттепель, то заморозки.

· Повышенный шум.

По этим причинам в Москве отказались от строительства 2-й линии легкого метро.

Таким образом, в России в настоящее время по существу эксплуатируются только один вид внеуличного скоростного транспорта – традиционный (классический) метрополитен, с некоторыми разновидностями.

Метротрам – хорошо подходит, как вспомогательный для метрополитена вид транспорта.

Как отмечается в «Рекомендациях по модернизации транспортной системы городов (МДС 30-2.2008)», разработанных Центральным научно-исследовательским и проектным институтом градостроительства Российской академии архитектуры и строительных наук (руководитель темы - академик, д-р архит. Ю.П. Бочаров), в городах с населением до 500 тыс. чел. при развитии улично-дорожной сети до 2,2- 2,5 км/км2 могут использоваться традиционные виды городского пассажирского транспорта: автобус, троллейбус, трамвай. 

В крупных и крупнейших городах, где дальность поездок для 25- 30 % населения, как правило, превышает 5 км, кроме обычных видов транспорта потребуется организация скоростного сообщения с использованием экспресс-автобуса, скоростного автобуса или трамвая, метрополитена и пригородно-городских линий железных дорог.

В крупнейших агломерациях, развивающихся на основе Санкт-Петербурга и Москвы, необходимым условием удовлетворения потребности населения в транспортных услугах и сдерживания использования индивидуальных автомобилей, является организация скоростного железнодорожного сообщения, а также строительство метрополитена, поскольку дальность поездок для 25-30 % населения будет превышать 10 км.

Использование обычного трамвая целесообразно на улицах с пассажиропотоками 5-10 тыс. пасс, в 1 ч в одном направлении, с выводом трамвайного движения на обособленное полотно. Он также будет востребован в случае плана трассы с малым радиусом кривой (менее 100м).
При величине пассажиропотока свыше 10 тыс. пасс/ч в одном направлении следует использовать скоростной трамвай. Имея расстояние между остановочными пунктами в 10-15 км, скоростной трамвай достигает скорости сообщения до 60 км/ч (обычный трамвай - до 25 км/ч). Большим преимуществом скоростного трамвая являются его планировочные возможности при трассировании линий: наземно, в тоннеле, на эстакаде. Это дает возможность «вписать» линии трамвая в различные градостроительные условия. Здесь необходимо иметь ввиду, что в кривых менее 100 м, требуется существенное снижение скорости подвижного состава. 
В настоящее время идет постоянное совершенствование подвижной состава. В эксплуатацию поступают трамваи многосекционные, низкопольные, оборудованные навигационной системой, системой оперативной диагностики, электронной системой управления, обеспечивающей уменьшение расхода электроэнергии на 30 %. (В ряде зарубежных стран просматривается тенденция к модульному принципу конструирования вагона как комбинаций отдельных секций, сочетание которых варьируется в соответствии с требованиями заказчика).

Система «трамвай – поезд»
Транспортные администрации многих городов Европы и Америки в последнее время стали проявлять интерес к концепции использования в общественном транспорте для перевозок между центром города и пригородами или между центрами близлежащих городов подвижного состава, способного обращаться по линиям как трамвайным, так и магистральных железных дорог метрополитена. Концепция таких комбинированных транспортных систем получила название трамвай - поезд (tram - train). Еще 10 лет назад о ней мало кто задумывался, несмотря на то, что по большей части колея трамвайных и железнодорожных сетей одинаковая и технические проблемы в принципе преодолимы.

Обе системы рельсового транспорта имеют сходный по конструкции путь и основаны на общем принципе использования сцепления в системе колесо - рельс. Однако они традиционно были полностью отделены друг от друга и эксплуатировались по-разному, так что вопрос об их хотя бы частичном объединении никогда не возникал.

В то же время в ряде случаев возникал вопрос другого плана - о возможности пропуска поездов трамвая по неиспользуемым или мало используемым путям пригородных железнодорожных линий, что позволяло бы жителям ближайших пригородов без пересадки попадать в центр города. Подобным же образом пригородные поезда могли бы заходить в центр города по путям трамвайных линий. Такое сочетание двух видов общественного рельсового транспорта с совместным использованием инфраструктуры было бы весьма полезным для повышения эффективности работы общественного транспорта и создания дополнительных удобств для пассажиров при условии, естественно, решения сопутствующих проблем.

Потенциальный рынок для транспортных систем трамвай - поезд, судя по прогнозам и первым результатам реализации указанной концепции (Германия, Великобритания, Франция) имеет благоприятные перспективы развития. 
По мере того как системы комбинированного рельсового транспорта приобретали признание в качестве полноправных участников процесса пассажирских перевозок наряду с традиционными системами, прояснялись возникающие вопросы и находились ответы на них, но одновременно повышались требования со стороны причастных транспортных администраций. Компании-операторы стараются решать проблемы совместимости полностью независимых, различных с технической точки зрения и по-разному управляемых транспортных систем на одной инфраструктуре. По общему мнению, согласования технических параметров подвижного состава, постоянных сооружений и устройств, унификации эксплуатационных процедур недостаточно. Требуется более разносторонний подход, соответствующий условиям каждого отдельного случая.

Для таких транспортных систем, как трамвай - поезд, основной проблемой остается обеспечение безопасности при столкновениях. (Она решается с применением системы АРС-АЛС, отработанной в условиях железных дорого и метрополитенов). Подвижной состав системы должен представлять пользователям сочетание качеств, присущих как трамваю (доступность, комфорт, вписывание в городскую среду), так и поезду (высокая, как правило, бóльшая, чем у обычного трамвая, скорость, достаточная пассажировместимость, сопротивляемость ударным нагрузкам).

В подвижном составе новейших систем трамвай - поезд, вводимом в эксплуатацию после 1997 г., удалось совместить эксплуатационную гибкость двухсистемного подвижного состава транспортной системы CityLink в Карлсруэ, позволяющую ему обращаться по линиям, электрифицированным на разных родах тока, и высокий уровень комфорта современных поездов трамвая, например наличие пола пониженного уровня, облегчающего и ускоряющего посадку и высадку пассажиров.

Все сказанное объясняет, почему термин трамвай - поезд становится все более привычным для администраций городского общественного транспорта и железных дорог многих стран. Использование этой концепции открывает путь к возвращению рельсового транспорта в города и дает возможность решить многие проблемы внутригородских и пригородных пассажирских перевозок. В первую очередь это касается вопроса создания транспортных узлов.
Транспортный узел
Транспортный узел (ТУ) – это пункт стыковки двух или более видов транспорта, технологическое взаимодействие которых обеспечивается соответствующим комплексом устройств и средств. Транспортный узел рассматривается как сложная система, в которой происходит совместная работа разных видов транспорта при различной технологии каждого из них, разном комплексе транспортных средств и устройств для переработки подвижного состава и грузов. Транспортный узел характеризуется единой целью функционирования взаимодействующих в нем видов транспорта, в нашем случае – обеспечение безопасной и комфортной перевозки пассажиров. 
В настоящее время в качестве «неорганизованных» транспортных узлов в городах можно считать здания железнодорожных вокзалов и платформ с встроенными выходами на станции метрополитена и выходами на привокзальные площади, на которых организованы остановки (как правило, конечные) общественного транспорта и не организованные стоянки частного и личного автотранспорта. В качестве транспортных узлов можно считать конечные станции метрополитена. 
В последнее время на всех уровнях Власти. от Президента до губернаторов и мэров городов, идет разговор о необходимости создания ТУ, но, создается впечатление, мало кто знает, что это такое и с чего надо начинать. По мнению ряда специалистов, а также предложениям большинства пассажиров, создавать необходимо транспортные терминалы.
(Транспортный узел, расположенный на одной площадке и управляемый единым оператором, называется транспортным терминалом.) 

Транспортный терминал должен включать в себя платформы посадки-высадки, вестибюли метро и железнодорожной станции, залы ожидания для пассажиров, крытые проходы и переходы с выходом на улицу, технологические помещения для обеспечения работы общественного транспорта и паркинги для размещения автомобилей граждан, играющие в данном случае роль перехватывающих парковок. Также должны быть предусмотрены лифты и эскалаторы для людей с ограниченными физическими возможностями, комнаты матери и ребенка, пункты питания и бытового обслуживания и т. д.  Опытом такого обслуживания значительного пассажиров, на сегодняшний день обладает только метрополитен. 
Не маловажным является решение вопросов управления различными транспортными системами через ситуационные центры в режиме реального времени. Опыт такой работы в условиях жесткого интервального движения подвижного состава имеется также только на метрополитенах. Часто можно слышать мнение, что увязка графиков движения поездов на железной дороге, метрополитене и трамвае невозможна, из-за сложности определения месторасположения подвижного состава этих транспортных систем. Этот вопрос решается просто  - путем создания интегрированной системы «АРС-АЛС» + «Глонас».
Обеспечение режима единого времени, как показывает опять же опыт метрополитенов, где интервал движения поездов составляют секунды, а ситуация может измениться в доли секунд, требует серьезной научно-технической проработки. 
Нравится кому-то или нет, вопросы развития скоростного общественного внеуличного транспорта, как бы его не называли, придется решать с учетом опыта эксплуатации классического метрополитена. (в первую очередь это касается решения вопросов безопасности людей и транспортных объектов), с обязательным привлечением специалистов-проффесионалов.
