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Система смазки Bijur Delimon International 
для троллейбуса – прорыв энергосберегающих 
технологий на электрическом пассажирском транспорте
Стремление производителей городского транспорта повысить уровень надёжности, 
экономичности и экологичности приводит к поиску самых новых технологий. Комплексное 
решение, но при этом недорогое и высокотехнологичное, решит поставленные задачи.

Троллейбус модели 33300Б, 

выбранный для монтажа 

системы смазки 

Bijur Delimon International

Смазочный насос установлен 

в специальной нише под 

полом троллейбуса. Кнопка 

контроля и принудительного 

запуска насоса монтируется 

в кабине

Один распределитель PVB 

со специальным покрытием 

управляет раздачей и 

дозировкой смазки в опоры 

переднего моста и рулевой 

колонки

Подвод смазки в передний 

мост производства ZF. 

Гибкий трубопровод 

подобран и собран по месту 

монтажа

Смазка гребней трамвайных колёс 
является простым и недорогим 
решением, имеющим эффект, 
превышающий капиталовложения 
в десятки раз. Вдумайтесь в эти 
цифры: колесо может увеличить 
свой срок службы в два раза без 
переточки бандажа, а затраты 
электроэнергии сократятся на 20%.

Контактная пара «рельс-колесо» 
является самой нагруженной и 
изнашиваемой парой. Изначально 
смазывались нагруженные участки 
рельсового пути (стрелочные 
переводы, кривые малого радиуса). 
Данную операцию проводили 
обходчики вручную. Нанесение смазки на гребень колеса осуществлялось чаще всего 
контактным способом (войлочным фитилём или свободным падением) с приводом от 
колеса. Это приводило к передозировке или недодозировке смазки, а также частым 
разрушениям крепёжных частей контактного узла. С развитием технологий смешивания и 
распыления смазки и  применением автоматизации управления задача нанесения смазки 
свелась к отказу от контакта со смазывающей частью, снижению влияния человеческого 
фактора и оптимизации самого процесса нанесения смазки – смазывание только в момент 
касания (например, при входе в поворот).

Система гребнесмазывания RailJet для трамвая

Мы работаем с Вами и расширяем взгляды на сотрудничество!

Немного истории

Началом массовой установки систем гребнесмазывания производства компании 
DELIMON GmbH можно считать 1946 год. Уже к концу 1949 года свыше 4000 поездов 
Германии были оснащены данными системами. Идея применения гребнесмазывателей на 
городском электротранспорте была логическим продолжением этого внедрения, учитывая 

важность исторических архитектурных центров 
старых городов и политику снижения затрат на 
ремонт и перепрофилирование колёсных пар в ФРГ.

Переход на новые модели городского 
транспорта неразрывно связан со старением 
парка используемых машин, но важно изменить 
психологию эксплуатации и обслуживания техники.

Bombardier, Alstom, Daimler Chrysler, Tatra, ПТМЗ – 
мы знаем, что это необходимо для всех трамваев.
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Суммарный парк маневровых тепло-

возов в России и СНГ составляет более 

20 тыс. единиц. При этом крупнейшими 

собственниками парка являются пред-

приятия промышленности, которых в 

России свыше двух тысяч. Парк тепло-

возов промпредприятий железнодорож-

ного транспорта в массе своей состоит 

из машин российского и советского 

производства. Из них более 90 процен-

тов это тепловозы ТГМ-4, ТГМ-6, ТЭМ-2, 

ТЭМ-7, ЧМЭ3 и ТЭМ-18. По данным ин-

формационно-аналитического агентства 

«INFOLine», на сегодняшний день тепло-

возы возрастом старше 25 лет состав-

ляют половину общего парка, при этом 

более половины из них – устаревшие мо-

дели с гидропередачей (ТГМ-4 и ТГМ-6) 

и электропередачей (ТЭМ-2, ЧМЭ3). Если 

взять во внимание тот факт, что ТЭМ-2 

начали выпускать в 1960, ТГМ-6 – в 1967, 

а ТГМ-4 – в 1971 году, то можно сказать, 

что основные модели тепловозов, при-

меняемых сегодня, разрабатывались и 

осваивались в производстве 40-50 лет 

назад. Статистика показывает, что около 

90% всего парка имеет срок службы бо-

лее 22 лет, а свыше 50% парка работает 

более 30 лет. В свою очередь, норматив-

ный срок службы маневрового тепловоза 

составляет 32 года.

Среди основных проблемных вопросов 

существующего парка маневровых теп-

ловозов можно выделить следующие:

- высокая степень износа локомоти-

вов;

- большой удельный расход ГСМ;

- высокая стоимость технического об-

служивания и большие эксплуатацион-

ные затраты;

- низкие тяговые свойства;

- низкая эффективность локомотивов 

на маневровых режимах работы;

- несоответствие экологическим нор-

мам;

- отсутствие функции диагностики и 

прогнозирования;

- отсутствие автономного подогрева 

теплоносителей в отстое.

Казалось бы, при таких проблемах в 

отрасли парк локомотивов должен пос-

тоянно обновляться. Между тем, ежегод-

ная закупка новых тепловозов в России 

составляет менее 1%. Хотя только для за-

мещения выбывающих в связи с мораль-

ным и физическим износом необходимо 

не менее 200 локомотивов в год. Крити-

ческое старение и неудовлетворитель-

ное техническое состояние парка манев-

ровых локомотивов является основным 

фактором его низкой эксплуатационной 

эффективности. Почему ситуация носит 

такой катастрофический характер? Да-

вайте попробуем разобраться.

Прежде всего, потому что машиностро-

ение в России для нужд промышленнос-

ти развивается не так активно, как за 

рубежом. Сейчас многие промышленные 

железнодорожники заявляют о том, что 

они не желают приобретать локомоти-

вы, которые производятся без учёта их 

реальных потребностей. Время, когда в 

России поставка осуществлялась по при-

нципу «берите что дают», закончилось. 

Организации промышленного желез-

нодорожного транспорта хотят и могут 

приобретать современную маневровую 

технику, но выбрать объективно не из 

чего. Немаловажным фактором, конечно 

же, является и цена на новые тепловозы. 

По мнению вице-президента, исполни-

тельного директора НО «Союзгрузпро-

мтранс» Виктора Евпакова, большинство 

предприятий промышленного железно-

дорожного транспорта просто вынуж-

дены поддерживать парк локомотивов в 

работоспособном состоянии за счёт ре-

ТЕХНИКУ
монтов, осуществляемых чаще всего на 

частных предприятиях.

Сегодня на рынке объективно сложи-

лась ситуация, когда предприятия остро 

нуждаются в концепции нового совре-

менного маневрового тепловоза, но не 

имеют для её разработки достаточных 

средств. Использование традиционных, 

применяемых в индустрии технических 

решений (дизель, передача мощности, 

вспомогательное оборудование) неиз-

бежно приводит к существенному увели-

чению стоимости тепловоза. 

В то же время, очевидно, что пробле-

ма обновления парка не может быть 

разрешена без разработки новых мо-

делей. Австралийская компания ADGEX 

Limited предлагает в корне изменить 

сложившийся подход на рынке и дать 

предприятиям промышленности эф-

фективный выход и решение вопроса 

обновления парка маневровых тепло-

возов. Со слов Андрея Фёдорова, техни-

ческого президента UPRAIL решением 

проблемы создания новых маневровых 

тепловозов должна стать модульная 

программа модернизации маневровых 

тепловозов. В чем же состоит суть уни-

кального предложения для российских 

промышленников?

Прежде всего, компания ADGEX про-

водит модернизацию по модульному 

принципу – когда все узлы максималь-

но унифицированы. Модификация мо-

жет быть любой, то есть применяется 

подход использования локомотивов по 

системе многих единиц. Таким образом, 

путём модернизации можно сделать ло-

комотив, который будет удовлетворять 

сложившейся системе маневровой, хо-

зяйственной и вывозной работы для всех 

пользователей. Становится очевидным 

факт создания универсального маневро-

вого локомотива по требованиям и пред-

почтениям заказчика. При используемом 

подходе компании ADGEX участие заказ-

чика становится обязательным, начиная 

с этапа проработки будущего локомоти-

ва. Только при таком рыночном подходе 

заказчик может гарантированно полу-

чить ожидаемую концепцию тепловоза и 

модель его эксплуатации.

Новая продукция может ранжировать-

ся по двум параметрам: по мощностно-

му ряду и по регионам, что, конечно же, 

будет учитывать разницу температурных 

режимов и требования по работе модер-

низированных локомотивов для севера, 

юга и центральной части России. Всё 

это позволит модернизировать совре-

менный подержанный парк путём созда-

ния новой техники, приспособленной 

под определенный регион, а компании 

ADGEX – сформировать вполне конку-

рентные цены на свой продукт. Так, на-

пример, заказчик получит тепловоз по 

цене на 50% ниже стоимости аналогич-

ного нового на рынке, с гарантией сро-

ка службы до 50 лет. При этом заказчик 

будет дополнительно экономить и после 

проведения модернизации. Так за пери-

од от 3 до 5 лет операционные издержки 

на обслуживание, ремонт и эксплуата-

цию модернизированных тепловозов 

значительно упадут. Экономия при этом 

превысит сами затраты на её проведе-

ние более чем в 1,5–2 раза. Представ-

ленная программа модернизации сущес-

твующих эксплуатируемых тепловозов 

представляет по своей сути производс-

тво новых промышленных тепловозов. 

Технические характеристики модерни-

зированных тепловозов улучшаются при 

этом на 20%. Очевидно, что подобная 

модернизация парка локомотивов прос-

то необходима отрасли.

Возможности подхода ADGEX, исполь-

зуемая компоновка и выбор современ-

ного оборудования позволяют сконстру-

ировать локомотив и вовсе без кабины 

– с дистанционным управлением, причём 

затраты на установку системы дистан-

ционного управления сопоставимы с 

зарплатой машиниста за год. На малоде-

ятельных участках возможно использо-

вание гибридных толкателей (конденса-

торов при дистанционном управлении).

В целом модернизация даёт не только 

увеличение производительности локо-

мотивов, снижение  энергозатрат, уве-

личение пробегов между техническим 

обслуживанием и текущими ремонтами 

и увеличение пробега до капремонта. 

Реальные плоды модернизации – это 

ещё и сокращение расхода топлива за 

счёт внедрения современных дизелей 

и эффективных систем регулирования, 

снижение эксплуатационных затрат на 

техническое обслуживание и ремонт. 

Всё это приводит к увеличению срока 

службы локомотивов, повышению уров-

ня безопасности движения, снижению 

стоимости жизненного цикла (от разра-

ботки до списания и утилизации).

И, наконец, проведённая модерниза-

ция позволяет обеспечить полное выпол-

нение требований действующих стан-

дартов по защите окружающей среды.

Современный автономный локомотив 

должен оснащаться уникальным обору-

дованием: энергетической установкой, 

электрической передачей мощности, 

надёжной эффективной экипажной час-

тью, вспомогательным оборудованием. 

На локомотивах четвёртого поколения 

широко используются микропроцессор-

ные технологии управления и диагнос-

тики. Предлагается новая концепция 

быстрозаменяемых и взаимозаменяе-

мых оперативных модулей основного и 

вспомогательного оборудования локо-

мотивов, имеющих общую базу. Модуль-

ная конструкция – это нестационарные 

быстросъёмные секции, содержащие 

каркасы, внутри которых находится обо-

рудование одного назначения. Таким об-

разом, появляется возможность собрать 

локомотив определённого назначения 

из отдельных базисных секций, в каждом 

случае создавая индивидуальную конс-

трукцию. Стандартные блоки собирают-

ся на одной раме, из них формируются 

секции для выполнения одной группы 

обслуживающих операций. На началь-

ном этапе перехода к модулям исполь-

зуется традиционный способ резьбовых 

соединений. На более высоком уровне 

внутреннее оборудование модуля бу-

дет стыковаться с базисным основанием 

быстроразъёмными соединениями.

Обновление парка маневровых тепловозов 
путём модернизации

Вариант модернизации ТЭМ-7 с одним дизелем
Вариант модернизации ТЭМ-2 с двумя дизельными двигателями 

(применимо к ТЭМ-7)
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Модульная конструкция локомотива 

позволяет:

- увеличить производительность ло-

комотива в эксплуатации на различных 

режимах;

- уменьшить затраты на производс-

тво новых локомотивов, а также на 

техническое обслуживание и ремонт 

в условиях депо и на ремонтных пред-

приятиях;

- унифицировать модули для различ-

ных типов локомотивов;

- повысить надёжность и ремонтоп-

ригодность оборудования, продлить 

срок его службы;

- значительно сократить количество 

обслуживающего персонала;

- снизить влияние человеческого фак-

тора при монтаже и проверке модулей;

- внедрить современные прогрессив-

ные методы диагностики оборудования 

отдельных модулей;

- сократить цикл обслуживания и ре-

монта, обеспечив возможность замены 

любого модуля в течение нескольких 

минут на пунктах технического обслу-

живания локомотивов;

- обеспечить простоту и оператив-

ность транспортировки модулей между 

локомотивом и ремонтным отделением 

депо;

- обеспечить удобство и простоту 

сборки и монтажа модулей;

- придать эстетический и эргономич-

ный вид машинному отделению, скрыть 

выступающие части, трубопроводы и 

детали механизмов;

- внедрить новые концепции мани-

пуляторов для выполнения основных 

операций съёма и установки модулей 

в секциях, обеспечив возможность ис-

пользования безлюдных технологий на 

основных ремонтных операциях;

- гарантировать максимальную опе-

ративную готовность локомотивов для 

эксплуатации;

- создать универсальные конструктор-

ско-технологические решения модулей 

для различных типов локомотивов в за-

висимости от потребности заказчика;

- применить полностью дистанцион-

ное управление локомотивом.

Проект модернизации тепловозов 

уже воплощается в жизнь. В процессе 

реализации любого проекта у всех его 

участников возникает много вопросов, 

появляются новые идеи и предложения. 

Компания ADGEX Limited готова ответить 

на все вопросы. Пишите на электронную 

почту info@adgex.com.

С более детальным описанием, пред-

лагаемых программ модернизации теп-

ловозов ТЭМ-2, ТЭМ-18, ТЭМ-7 и ТГМ-6 

можно ознакомиться на официальном 

сайте компании по адресу http://www.
adgex.ru/Geoinjeniring/Lokomotivi_i_
podvijnoi_sostav.aspx. PRO

Вариант модернизации тепловозов с электропередачей ТЭМ-2 и ТЭМ-7 (предлагается инноваци-

онный вариант специального исполнения с тёплым кузовом, эргономичной кабиной и системой 

постоянного прогрева системы охлаждения и системы смазки)
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Серьёзное осложнение транспорт-

ной обстановки в российских мегапо-

лисах заставляет городские админист-

рации обращать внимание на решение 

транспортных проблем, в том числе 

выдвигая на первый план программы 

развития общественного транспорта. 

Очевидный уклон в эту сторону обозна-

чился и в Москве с приходом в столич-

ный Департамент транспорта активной 

молодой команды Максима Ликсутова. 

Несмотря на критику отдельных мо-

ментов, в целом большинство горожан 

одобряет цели и задачи программы 

развития пассажирского транспорта 

столицы как безальтернативной пана-

цеи в борьбе с транспортным коллап-

сом. Однако ставка на общественный 

транспорт вызывает противодействие 

части автомобильного сообщества, как 

со стороны автовладельцев, привык-

ших свободно и бесплатно пользовать-

ся городской инфраструктурой, так и 

со стороны всевозможных лобби – ав-

томобильного, дорожно-строительно-

го, нефтяного, шинного и др.

Так, статья «Мегаполисы и авто-

мобили», опубликованная в журна-

ле «Бизнес и выставки» (№1 за 2014 

год), собрала в себе ряд критических 

замечаний относительно московской 

программы развития пассажирского 

транспорта. Статья подписана А.И. Ага-

ларовым, президентом «Крокус групп», 

известным бизнесменом, владельцем 

выставочного комплекса «Крокус-эк-

спо», крупного строительного и тор-

гового бизнеса в Москве и других 

регионах, а сам номер журнала был 

посвящён итогам урбанистического 

форума, прошедшего в «Крокус-экспо» 

в конце 2013 года. Лейтмотив статьи – 

обратить внимание на «однобокость» 

транспортной политики в Москве, 

неоправданный, по мнению авторов, 

уклон в сторону общественного транс-

порта: «Планы развития российской 

столицы не внушают уверенности в 

том, что ситуация в ближайшее вре-

мя может кардинально измениться к 

лучшему. Так, вызывает сомнения курс 

на преимущественное развитие обще-

ственного транспорта и вытеснение 

из города личных автомобилей». При 

этом факты, приводимые авторами, к 

сожалению, не всегда соответствуют 

действительности. Остановимся на не-

которых из них, ибо подобные измыш-

ления довольно регулярно озвучива-

ются противниками пассажирского 

транспорта.

Цитата: «Общественным транспор-

том, по данным московской статис-

тики, ежедневно пользуются в городе 

более 12 млн. человек. Надо, правда, 

отметить, что здесь имеется в виду 

число совершаемых поездок, т.е. коли-

чество перевозимых людей на самом 

деле меньше. Между тем, автомобилей 

в столице в личном владении – более 

4,5 млн. К этому можно добавить не-

сколько сотен тысяч машин, ежеднев-

но приезжающих в город из области. 

Учитывая, что, как правило, в машине 

сидит не один человек, это означает, 

что автомобилями пользуются поряд-

ка 9–10 млн. человек. Цифры вполне со-

поставимые с перевозками обществен-

ным транспортом». Далее следует 

вывод, что «во имя удобства жителей» 

логично заниматься созданием усло-

вий для использования личного авто-

транспорта.

По данным столичного Департамента 

транспорта, в 2013 году средний пас-

сажиропоток на общественном транс-

порте составил 14,35 млн. пассажиров 

в сутки. Если в среднем делить на 2 

поездки, получаем 7,15 млн. человек. 

Из 4,5 млн. автомобилей ежедневно ис-

пользуется 2,6 млн. с средним коэффи-

циентом 1,34 человека в автомобиле в 

будни и 1,7 в выходные, то есть, в сред-

нем 3,9 млн. человек, что равно 35% 

от общего пассажиропотока. В статье 

не учитывается пересечение потоков, 

Кому мешает общественный транспорт?
Автор – Константин Морозов

Фото – Олег Бодня, Константин Морозов

когда один человек пользуется и авто-

мобилем, и общественным транспор-

том. По данным статистики, около 30% 

водителей пересаживается на метро, 

трамваи и автобусы. Таким образом, 

доля «чистых» автомобилистов не пре-

вышает 25%. Причём в том же номере в 

интервью с директором Центра иссле-

дований транспортных проблем мега-

полисов указана аналогичная цифра 

– 27% городского трафика приходится 

на личные автомобили. Это что касает-

ся цифр.

Далее в статье критикуется расшире-

ние пешеходных зон (и, видимо, вело-

сипедных, ибо в московской программе 

они взаимосвязаны). Мол, пешеходные 

зоны не решают транспортные пробле-

мы города. Похоже, авторы забывают о 

комфортности и привлекательности го-

родской среды, именно этому способс-

твуют пешеходные зоны, а не решению 

транспортных проблем. Если, конечно, 

факт изъятия проезжей части под пе-

шеходную зону не рассматривать как 

преступление сам по себе.

Под подзаголовком «Автодорога – 

это развитие» приводится следующее 

утверждение: «По нашему мнению, 

более перспективным и удобным для 

большого города является автомо-

бильный транспорт. По автодорогам, 

в отличие от рельсов, может ходить 

как общественный, так и личный 

транспорт». Здесь хочется напомнить 

авторам, что городская инфраструкту-

ра Москвы рассчитана на 700 тыс. ав-

томобилей, а в Москве их уже 4 млн. и 

ежегодный прирост составляет 300 ты-

сяч. Развитие дорожной сети столицы 

до приемлемого уровня (350-400 км) 

оценивается в сумму 300 млрд. руб-

лей (только строительство дорог, без 

расходов на отчуждение, эстакады, 

тоннели и проч.). И всё это нужно ис-

ключительно автомобилистам, так как 

общественному транспорту достаточно 

существующей сети.

Далее в статье звучит выпад в сто-

рону трамвая, которым «пользуется 

всего 7% населения». Нет смысла на 

этом останавливаться, ибо последую-

щие статьи о ренессансе трамвайного 

транспорта в Западной Европе в этом 

же журнале красноречиво свидетельс-

твуют в пользу последнего. А вот пред-

ложение о строительстве дорог над 

железнодорожными путями, по опыту 

ряда европейских стран, не лишено 

здравого смысла. Вопрос в финансах. 

К сожалению, авторы не приводят циф-

ры расходов на строительство эстакад 

над ж/д полотном, а они как минимум 

в 2 раза выше затрат на возведение 

обычных автодорог. Надо отметить, 

что путепроводы и тоннели через же-

лезнодорожные пути и водные прегра-

ды действительно могли бы улучшить 

транспортное сообщение в Москве.

Очевидное недовольство авторов 

вызывают выделенные полосы для об-

щественного транспорта: «По нашему 

мнению, полный запрет движения по 

ним для личного транспорта сущест-

венно усложняет ситуацию на дороге, 

поскольку сокращает число полос, а 

сама выделенная линия используется 

неэффективно, т.к. общественный 

транспорт ездит с большими интер-

валами, что снижает общий пассажи-

ропоток. Более целесообразным было 

бы разрешение выезда на выделенную 

полосу для всех, но с условием немед-

ленного съезда с неё при появлении 

автобусов или троллейбусов». Пред-

ложение абсурдное, ведь если все по-

лосы движутся одинаково, нет смысла 

съезжать на выделенную. А если все 

стоят, то немедленно съехать с выде-

ленной полосы не получится при всём 

желании. Вообще, обилие предложе-

ний использовать выделенные полосы 

для такси, авто с двумя и более пас-

сажирами, электромобилей и т.д. сво-

дится к желанию зайти на территорию 

маршрутного транспорта и лишить его 

главных преимуществ, которые предо-

ставляет выделенная полоса – скоро-

сти и регулярности движения.

Апофеозом наступления автомоби-

лей на городскую среду можно считать 

предложение прокладывать дороги 

через московские парки: «Другим зна-

чительным резервом для увеличения 

улично-дорожной сети могут стать 

территории парковых зон. Они зани-

мают большие площади, разделяя го-

родские районы. Между тем, через эти 

парки, без какого бы то ни было ущерба 

для экологии, можно было бы проклады-

вать скоростные магистрали по приме-

ру дорог, существующих в Центральном 

парке Нью-Йорка, в Гайд-парке Лондона 

или в Булонском лесу в Париже». Авторы 

предлагают проводить сквозные магис-

трали через Лосиный остров, Битцевс-

кий парк ниже уровня земли – мол, без 

ущерба для экологии. Можно ли приду-

мать что-то более жуткое? Ведь дорога, 

где бы она ни была заглублена, убивает 

воздух и почву в полосе шириной 200 

метров! Можно, конечно, прокладывать 

тоннели глубокого заложения по типу 

Серебрянноборского или Лефортовс-

кого, и желательно за счёт автолюби-

телей, делая их платными для въезда. 

Тем более что современные технологии 

позволяют взимать плату бесконтактно 

– например, считывая номера машин. 

Но нужно помнить, что любой тоннель – 

это сложное техническое сооружение, 

требующее разветвлённой системы 

вентиляции и эвакуации, обязатель-

ного наличия диспетчерского центра и 

т.п. И такое сооружение, помимо круп-

ных расходов на эксплуатацию, всё рав-

но будет наносить определённый вред 

экологической ситуации в городе.

Парковка на тротуарах – территории пешеходов! – давно уже стала нормой
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КРИТИКУ
В чем, безусловно, правы авторы 

материала, так это в том, что, прежде 

чем начинать масштабные реформы, 

логично было бы сперва получить 

одобрение москвичей – например, на 

общегородском референдуме. Вопрос 

мог бы звучать так: «Одобряете ли вы 

программу приоритетного развития 

общественного транспорта в столи-

це?» При этом администрация должна 

гарантировать улучшение экологичес-

кой ситуации и основных параметров 

работы маршрутного транспорта. На-

пример: скорость движения не ниже 

ХХ км/ч, регулярность, безопасность, 

комфорт (максимальное наполнение 

салонов не более ХХ чел., климат-кон-

троль, доступность среды и т.д.), стои-

мость проезда не выше ХХ руб. Также 

гарантировались бы удобные условия 

для использования личных автомоби-

лей в случаях, когда это необходимо: 

доступное такси, кар-шеринг, аренда 

авто по льготной цене горожанами, 

не владеющих личными автомобиля-

ми, помощь при создании гаражных 

кооперативов, удобные пересадки 

(ТПУ) с «автомобильных» маршрутов 

(город-дача) на пригородные поезда 

и общественный транспорт. В случае 

одобрения большинством такой про-

граммы не возникало бы вопросов о её 

легитимности.

И ещё. До сих пор жители российс-

ких городов фактически субсидируют 

автовладельцев, предоставляя им:

1. Дорожную сеть, построенную и об-

служиваемую на бюджетные средства, 

которые значительно больше поступ-

лений в дорожные фонды.

2. Парковочное пространство. В Мос-

кве 3,5 млн. частных автомобилей пар-

куется на улицах и во дворах, бесплат-

но занимая почти 25 кв. км городской 

земли! Эта территория обслуживается 

и убирается за деньги всех москви-

чей. Плюс неудобства от загроможде-

ния дворов и тротуаров автомобиля-

ми. (Наш журнал неоднократно писал 

о пагубности и бесперспективности 

плоскостных стоянок и парковочных 

карманов).

3. Сервис по сохранению газонов, 

детских площадок и т.п., куда периоди-

чески заезжают автомобили (установка 

ограждений, рекультивация газонов) – 

жители каждого района приведут де-

сятки примеров таких нарушений.

4. Право на бесплатное загрязне-

ние воздуха и воды. 80% загрязнения 

воздуха в городе приходится на авто-

транспорт, что сокращает продолжи-

тельность жизни горожан в среднем на 

4 года и сопряжено с чудовищной на-

грузкой на здравоохранение.

5. Сервис по уборке городской тер-

ритории от автомобильной грязи. В 

зимнее время московские улицы и 

тротуары заполнены грязью, 85% со-

ставляющей которой – стёртое ши-

пами зимней резины асфальтовое 

покрытие. Шипы стирают около 5 мм 

покрытия в год, а это более 50 тонн 

токсичной пыли.

6. Одинаковые права и даже пре-

имущество по сравнению с наземным 

общественным транспортом. При том, 

что его пассажиры, жертвуя комфор-

том, помогают сохранять городское 

пространство и ресурсы, не ухудшая 

экологическую обстановку.

В советское время автомобилизация 

сдерживалась невысокими темпами 

работы отечественной автопромыш-

ленности, нехваткой гаражей, без 

которых иметь личную машину было 

просто немыслимо, а также отсутстви-

ем выгодных кредитных предложений 

на рынке. В нынешнее время автомо-

били легкодоступны, вышеназванные 

преференции являются побуждающи-

ми факторами для их приобретения, 

что и привело к безудержной автомо-

билизации.

Казалось бы, любой сдвиг в сторону 

общественного транспорта стоит при-

ветствовать. Замечательно, что «Кро-

кус-экспо» участвовал в строительстве 

станции метро «Мякинино» и наряду с 

Московским автосалоном организует 

форум, одним из пунктов программы 

которого является развитие пассажир-

ского транспорта. Возможно, уважае-

мый Арас Искандерович покажет при-

мер достойной гражданской позиции 

другим бизнесменам и политикам и, 

забыв про раздражение по поводу раз-

вития общественного транспорта, пе-

ресядет из представительского авто на 

метро или автобус. Ведь, как правиль-

но заметил мэр Колумбийской столицы, 

развитая страна не та, где у бедных 

есть машины, а та, где богатые пользу-

ются общественным транспортом. PRO

Владельцы автомобилей, паркуясь на придомовых территориях, осознанно разрушают городскую инфраструктуру
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ЭКСПЕРИМЕНТЭКСПЕРИМЕНТ

Турникеты в наземном транспорте:
убрать нельзя оставить

Фонд «Городские проекты», объединяющий молодых активистов, обеспокоенных состоянием столичной 
инфраструктуры (в том числе и транспортной), при содействии ГУП «Мосгортранс» провёл независимую 
экспертизу эксперимента по снятию турникетов на трамвайном маршруте №17.

Автоматизированная система конт-

роля проезда (АСКП), по мнению мно-

гих пассажиров, является одним из 

главных недостатков столичного об-

щественного транспорта. Ежедневно 

почти 5 миллионов москвичей и гостей 

города заходят в салон трамвая, авто-

буса или троллейбуса через переднюю 

дверь, которая оборудована турнике-

том. На маршрутах с большими пасса-

жиропотоками образуются очереди на 

посадку.

Увеличенное время посадки приво-

дит к общему увеличению времени по-

ездки. Активисты фонда считают, что 

такая ситуация неприемлема для жите-

лей города с интенсивным ритмом жиз-

ни: «Очередь на посадку – это хуже, чем 

стояние в пробке. Наличие турникетов 

становится причиной отказа от поездок 

в общественном транспорте».

С 1 июня 2013 года в качестве экс-

перимента были сняты турникеты 

и разрешена посадка во все двери 

трамваев, работающих на одном из 

самых загруженных маршрутов Моск-

вы – №17. Целью эксперимента, про-

водимого столичным Департаментом 

транспорта и ГУП «Мосгортранс», была 

выработка методов эксплуатации мар-

шрутов с посадкой во все двери для их 

дальнейшего использования на полу-

экспрессных автобусных маршрутах и 

в трамваях нового поколения, где по-

садка в одну дверь не предполагается 

в принципе. Фонд «Городские проек-

ты» провёл независимую экспертизу 

эксперимента. По её результатам был 

выпущен информационный буклет, вы-

держки из которого приведены в дан-

ном материале.

Почему именно 17-й трамвай?
Трамвайный маршрут №17 был вы-

бран пилотным по ряду причин. Во-

первых, как уже упоминалось выше, 

он один из самых загруженных – им 

пользуется около 70 тыс. пассажиров 

в сутки. Поэтому на маршруте мини-

мальные интервалы движения – до 2,5 

минут в час «пик». Во-вторых, маршрут 

полностью проходит по обособленно-

му полотну, что исключает какие-либо 

задержки по вине автомобильного тра-

фика и обеспечивает большую чистоту 

эксперимента. В-третьих, его трасса 

практически не совпадает с другими 

маршрутами, которые из-за наличия 

турникетов также могли бы помешать 

ускорению движения трамваев.

Немного статистики
Проведённый опрос пассажиров по-

казал, что примерно половина из опро-

шенных пользуется данным маршрутом 

ежедневно. 44% пассажиров оплачива-

ют проезд социальными картами, 28% 

– магнитными билетами для наземно-

го транспорта, 18% – едиными на ос-

нове бесконтактных карт, 6% – новым 

универсальным билетом «Тройка», 4% 

– смарт-картами «90 минут», обеспе-

чивающими существенную скидку при 

пересадке с одного вида транспорта на 

другой в течение 1,5 часов.

64% пассажиров имеют работу, 28% – 

пенсионеры, 6% – учащиеся, 2% – мамы 

и домохозяйки. Интересна гендерная 

составляющая пассажиропотока: жен-

щины – 62%, мужчины – 38%.

Опрос пассажиров
По мнению опрошенных, среднее 

время поездки на маршруте после на-

чала эксперимента сократилось (су-

щественно – 36%, скорее да, чем нет 

– 38%). Не заметили изменений 20% 

пассажиров, затруднились с ответом 

5%, а для 1% опрошенных время по-

ездки после снятия турникетов увели-

чилось. На вопрос, стало ли удобнее 

пользоваться 17-м трамваем, подавля-

ющее большинство пассажиров (62%) 

ответило утвердительно. Другие отве-

ты: скорее да, чем нет – 26%, всё оста-

лось по-прежнему – 7%, нет, стало не-

удобнее – 2%, затруднился с ответом 

1% опрошенных.

К идее снятия турникетов в обще-

ственном транспорте положительно 

отнеслись 82% пассажиров маршрута, 

нейтрально – 9%, отрицательно – 6%, 

затруднились с ответом 3%. Несмотря 

на это, активную гражданскую позицию 

по предупреждению безбилетного про-

езда готовы проводить единицы: только 

3% пассажиров признались, что всегда 

делают замечания тем, кто не оплатил 

проезд, 13% это делает изредка, боль-

шинство же (81%) не готово быть «об-

щественными контролёрами». Ещё 3% 

опрошенных затруднились с ответом.

Преимущества для пассажиров
Чтобы понять выгоду для пассажи-

ров, активистами фонда было проведе-

но натурное обследование. «Подопыт-

ным» стал участок маршрута от метро 

«ВДНХ» до проезда Шокальского общей 

длиной 7,35 км. В ходе обследования 

было замерено время в пути до и после 

введения бестурникетной системы.

Обследование показало, что среднее 

время стоянки на остановках ранее 

составляло 25 минут, после снятия тур-

никетов – 10 минут. Стоянка занимала 

2/3 времени поездки на рассматривае-

мом участке, теперь же стала занимать 

меньше половины (с учётом остановок 

у светофорных объектов). На останов-

ке у метро «Бабушкинская» посадка 

раньше длилась 5 минут, и все желаю-

щие не успевали войти внутрь вагона. 

В среднем в часы «пик» люди должны 

были пропускать два трамвая, прежде 

чем попасть в салон. После введения 

бестурникетной системы посадка на 

той же самой остановке стала занимать 

меньше минуты, и в трамвай теперь ус-

певают войти все желающие. Время, 

проведённое в ожидании на останов-

ке, сократилось на 5 минут, к тому же, 

пассажирам больше не надо толкаться 

в очереди на узкой платформе.

Общее время в пути ранее составляло 

43 минуты, после снятия турникетов оно 

снизилось до 24 минут. Экономия соста-

вила 54%, т.е. пассажиры стали тратить 

на свой путь в общественном транспорте 

в среднем в два раза меньше времени.

Преимущества для экономики города
За счёт увеличения маршрутной ско-

рости ГУП «Мосгортранс» теперь требу-

ется меньше трамваев для сохранения 

прежних интервалов движения, а это 

экономия на подвижном составе, обслу-

живающем персонале депо, водителях, 

которых можно перенаправить на ра-

боту на новых направлениях. В «плюс» 

идут дополнительные сборы от новых 

пассажиров, привлечённых более ком-

фортными условиями поездки, экономия 

на эксплуатации и амортизации подвиж-

ного состава, дополнительные сборы от 

штрафов, в «минус» – расходы на уве-

личенный штат контролёров, снижение 

выручки из-за безбилетников. PRO
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После отмены

До отмены турникетов

Проведённое исследование показало, что результаты 

эксперимента следует отнести к положительным, и за-

пятую в предложении, вынесенном в заглавии материала, 

нужно ставить после слова «убрать». Понятно, что это 

исследование, также как и официальные результаты эк-

сперимента, не заменит точных расчётов по эффектив-

ности существующей и предлагаемой (бестурникетной) 

систем оплат проезда. Однако, оно показывает, что, по-

мимо экономической составляющей, важно также учиты-

вать общественный эффект. Турникетная система (точ-

нее, её следствия в виде увеличения времени поездки и 

снижения её комфортности) стала одной из причин пере-

хода многих москвичей на использование других средств 

передвижения – маршрутных такси, личных автомобилей 

и т.п. Сейчас основной целью столичного Департамента 

транспорта является улучшение работы ГУП «Мосгор-

транс», и одним из приоритетов в этом направлении 

должен стать перевод наземного транспорта на более 

удобную систему оплаты проезда. Для других российских 

городов же проведённый эксперимент – показатель того, 

что к организации систем оплаты проезда с контролиру-

емым доступом нужно подходить очень осторожно, с учё-

том всех достоинств и недостатков, так как последних 

в итоге становится больше, чем первых. 



ООО «ИПО «Ю-ПИТЕР» – это успешно развиваю-
щееся инновационно-производственное объеди-
нение, которое на протяжении многих лет осущест-
вляет свою деятельность на ниве транспортного 
машиностроения.

Компания является одним из крупнейших рос-
сийских производителей транспортных интерьеров 
и запасных частей для подвижного состава РЖД, 
метрополитенов и городского общественного 
транспорта.

Мы разрабатываем эксклюзивные дизайн-про-
екты интерьеров для транспорта, осуществляем 
проектирование, подбираем технологии и мате-
риалы, проводим полный производственный цикл 
и монтаж готовых изделий. Также ИПО «Ю-ПИТЕР» 
осуществляет производство и поставки запасных 
частей для вагонов метро и является официальным 
дилером мировых производителей напольных пок-
рытий Forbo, Polyflor, Gerflor и других.

Сотрудники предприятия постоянно проходят 
обучение как в российских, так и зарубежных 
центрах подготовки инженерных кадров. Рабочий 
персонал имеет все необходимые разрешения 
и допуски к работе на особо опасных объектах 
и вредных для здоровья производственных пло-
щадках. Служба по охране труда и отдел качества 
постоянно следит за соблюдением требований 
российского законодательства к процессам и ме-
тодам производства. ИПО «Ю-ПИТЕР» имеет все 
необходимые сертификаты соответствия миро-
вым стандартам и нормам.

На данный момент общая площадь производс-
твенно-складского комплекса превышает 12 000 м2. 
Новые производственные площади в г. Колпино 
позволили принять участие в реализации крупных 
проектов по локализации производства зарубеж-
ных компаний из сектора транспортного машино-
строения.

Производственный комплекс разделён на не-
сколько участков:
• цех металлообработки,
• цех производства стеклопластиковых изделий,
• цех деревообработки,
• сборочный цех,
• складские помещения.

ООО «ИПО «Ю-ПИТЕР» является зарегист-

рированным поставщиком компаний Siemens 

AG, Alstom, Talgo, ООО «Уральские локомоти-

вы», а также предприятий, входящих в состав 

«Трансмашхолдинга».

В 2013 году объединение стало лауреатом пре-
мии UITP Awards 2013 за лучший дизайн-проект 
для вагонов метро. Этот дизайн-проект интерьера 
разработан проектно-конструкторским бюро ИПО 
«Ю-ПИТЕР» для применения в новых вагонах Мос-
ковского метрополитена. Награждение проходило 
в Женеве в рамках 60-го конгресса Международ-
ного союза общественного транспорта и выставки 
городской мобильности.

Одним из основных направлений деятельности 
компании является модернизация и капитально-вос-
становительный ремонт вагонов метрополитена. В 
сотрудничестве с Петербургским метрополитеном на 
базе электродепо «Дачное» осуществляется полная 
или частичная замена элементов интерьера вагонов 
метро 81-й серии. Специально для этих целей дизай-
неры и конструкторы предприятия разрабатывают 
новые дизайн-проекты вагонов. При этом учитывают-
ся все современные требования, а также тенденции 
мирового вагоностроения. Так, например, в одной 
из последних разработок предусмотрена система 
откидных сидений, которые обеспечивают большую 
пассажировместимость вагона в часы «пик», а также 
обеспечивают необходимые условия для проезда 
людей с ограниченными возможностями.

Участвуя в программе «Доступная среда», компа-
ния предлагает ряд инновационных решений по обо-
рудованию вагонов, платформ станций, эскалаторов 
и другой инфраструктуры устройствами для обеспе-
чения доступа в городской электротранспорт инва-
лидов, а также пассажиров с детскими колясками.

ИПО «ЮПИТЕР» занимается разработкой, произ-
водством и поставкой комплектующих для строи-
тельства, модернизации, ремонта и технического 
обслуживания подвижного состава метрополитенов.

Вся продукция проходит обязательные испытания 
в Тверском институте вагоностроения, НИИ Проти-
вопожарной обороны, Региональных отделениях 
МЧС, НИИ Железнодорожной гигиены, Российском 
морском регистре судоходства.

Номенклатура поставки включает:
• механические запчасти для вагонов 
• метрополитена,
• электрические запчасти для вагонов 
• метрополитена,
• электроизоляционные материалы 
• и комплектующие,
• материалы для оборудования СЦБ и связи,
• материалы низковольтного и высоковольтного
• оборудования,
• электроустановочные изделия,
• пневматические запчасти для подвижного 
• состава,
• резинотехнические изделия,
• поездные электронные устройства.

В сотрудничестве с крупными общественными и 
профессиональными организациями, а также биз-
нес-ассоциациями компания участвует в продви-
жении услуг транспортного машиностроения на 
территории Российской Федерации и стран СНГ.

ООО «ИПО «Ю-ПИТЕР» участвует в реализации 
стратегически важного федерального проекта – 
ООО «Уральские локомотивы» – совместного пред-
приятия Siemens AG и «Синара-Групп» в г. Верхняя 
Пышма. Мы осуществляем разработку, изготов-
ление и поставку элементов интерьера для элект-
ропоездов ЭС2Г «Ласточка». Заключены договора 
на поставку элементов интерьера для 15 составов 
электропоезда. В ближайшее время планируется 
расширение номенклатуры поставок.

Для участия в проекте Desiro RUS в кратчайшие 
сроки было проведено переоборудование произ-
водства, разработаны и освоены новые технологии 
и конструкторские решения. Имеющиеся произ-
водственные мощности позволяют осуществлять 
полный технологический цикл производства ин-
терьеров для электропоездов ЭС2Г «Ласточка».

Стоит отметить, что вся продукция по этому про-
екту стала принципиально новой для российского 

рынка и потребовала адаптации под российские 
стандарты и подбор материалов. Данный проект 
является одним из ключевых в деятельности ком-
пании не только в финансовой части. Компания гор-
дится тем, что вносит вклад в развитие транспорта 
России, в максимизацию его удобства и комфорта-
бельности для пассажиров.

В активе объединения патенты на следующие по-
лезные модели:
• напольное покрытие,
• пол транспортного средства,
• дверь вагона,
• пассажирское сиденье салона вагона,
• трудногорючий низкотоксичный стеклопластик.

В ИПО «ЮПИТЕР» применяется интегрирован-
ная система менеджмента качества ISO 9001:2000 
(GOST R ISO 9001:2000), ISO14001, OHSAS18001). В 
2013 компания прошла сертификацию производс-
тва клеевых соединений на соответствие стандар-
ту DIN 67-01.

Руководство объединения активно участвует во 
внедрении стандарта IRIS для поставщиков желез-
нодорожной техники в России и имеет соответс-
твующие сертификаты. Для соответствия качества 
продукции требованиям заказчиков компания про-
водит сертификацию процессов производства по 
европейским стандартам.

Наша цель – создавать российский транс-

порт, соответствующий мировым стандартам, 

с применением принципиально новых техноло-

гий и учётом потребностей пассажиров.

Совместно внедряя инновации,
модернизируем транспорт России

ООО «ИПО «Ю-ПИТЕР»
192102, г. Санкт-Петербург, 

ул. Самойловой, д. 5
Тел.: (812) 363-04-93, 363-04-96

Факс: (812) 363-04-97
www.u-piter.spb.ru
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ПРОФЕССИОНАЛОВПРОФЕССИОНАЛОВ

– Саид Сагитович, судя по вашей тру-

довой биографии (а она довольно об-

ширна – от учителя физкультуры до 

заместителя Управляющего делами Пре-

зидента Республики), вся ваша активная 

деятельность так или иначе связана с 

Уфой и Республикой Башкортостан. Как 

вы можете кратко охарактеризовать 

свой родной город, регион?

– Уфа – город-«миллионник», столица 

Республики Башкортостан, крупный про-

мышленный, транспортный, научный и 

культурный центр России. Наша респуб-

лика это не только важнейший промыш-

ленный регион и транспортный узел, но 

и красивый край с многочисленными 

памятниками природы, с первозданной 

красотой полей, лесов, рек и озёр. Об 

Уфе и Башкирии можно говорить бес-

конечно. В последнее время Уфа сильно 

преобразилась, мы готовимся к проведе-

нию в 2015 году крупных международ-

ных мероприятий – саммитов Шанхайс-

кой организации сотрудничества и стран 

БРИКС (Бразилия, Россия, Индия, Китай 

и ЮАР). Я люблю свой город и край, мне 

комфортно здесь жить и работать.

– Транспортная система Уфы. Вы как 

профессионал можете оценить, насколь-

ко она соответствует нуждам горожан?

– В Уфе, а также во многих регионах 

нашей страны муниципальный транс-

порт находится на грани выживания 

из-за того, что поставлен в неравные ус-

ловия с частными перевозчиками. Среди 

них много нелегалов, которые уходят от 

налогов. Ситуация выправится только 

тогда, когда для всех будут одни правила 

работы.

Нужно выстроить такую систему, что-

бы людям было выгоднее перемещаться 

по городу на общественном транспорте. 

Если все органы власти будут целенап-

равленно над этим работать, результат 

не заставит себя ждать. В Москве, Ка-

зани, Екатеринбурге и Альметьевске 

выправили ситуацию с транспортом – 

значит, всё возможно. Большие надеж-

ды наше объединение работодателей 

возлагает на закон о муниципальном  

транспорте, который находится на рас-

смотрении в Госдуме. С принятием доку-

мента, прописывающего чёткие правила 

для перевозчиков, уверен, будет легче 

работать.

– Вы возглавляли Башкирский трол-

лейбусный завод в 2008-2010 годах и сно-

ва вернулись на предприятие в 2013 году. 

Как за последние 5 лет изменился завод, 

его сотрудники, перечень выпускаемой 

продукции?

– В 2008 и 2009 годах предприятие на-

бирало обороты. В 2010-м мы выпустили 

117 машин. А в следующем году объём 

производства значительно снизился – 

завод собрал около сорока троллейбу-

сов. За два года предприятие само себя 

«проело». Вновь вернувшись на завод, 

я застал большую закредитованность, 

судебные иски и долги по зарплате. К 

концу года нам  удалось стабилизиро-

вать ситуацию. Сейчас мы входим в нор-

мальный режим работы. На данный мо-

мент предприятие выпускает две модели 

троллейбусов: БТЗ-52768 со стандарт-

ным уровнем пола и БТЗ-52763 с низким 

уровнем пола, отвечающий нормам до-

ступной среды для людей с ограничен-

ными возможностями.

В настоящее время подобран кол-

лектив единомышленников, которые не 

останавливаются на достигнутом и счи-

тают, что продукция ОАО «БТЗ» должна 

соответствовать европейским стандар-

там. В наших планах представить трол-

лейбусные новинки осенью этого года в 

Москве, где, мы надеемся, нашу технику 

оценят по достоинству.

– Пошло ли на пользу предприятию его 

акционирование? Пришёл ли на завод но-

вый собственник, готовый вкладывать 

средства в развитие ОАО «БТЗ»?

– Акционирование предприятия про-

изошло ещё в девяностые года XX века. 

К этому моменту объёмы капитального 

ремонта электротранспорта снизились 

до минимума. Уфимский ремонтный 

трамвайно-троллейбусный завод (та-

кое наименование носило раньше наше 

предприятие) находился в трудном эко-

номическом положении. Руководство 

предприятия приняло решение произ-

водить новый подвижной состав, я имею 

в виду троллейбусы, на конкурентоспо-

собном уровне, а также проводить капи-

тально-восстановительный ремонт элек-

тротранспорта и другой техники. Вся 

продукция, выпускаемая нашим пред-

приятием, соответствует отечественным 

стандартам и нормам.

Основным владельцем ОАО «БТЗ» сей-

час является Правительство Республики. 

Полноценного акционера, готового вкла-

дывать в производство свои средства, 

пока так и не появилось. За последние 

пять лет выпуск троллейбусов в стране 

снизился почти на 50 процентов из-за 

сокращения объёмов госзакупок. Кроме 

того, трудно конкурировать с предпри-

ятиями, имеющими хорошее лобби. Это 

завод в Белоруссии, который является 

полностью государственным, и частные 

предприятия в Вологде и Энгельсе.

– В одном из ваших интервью озвучи-

валась мысль о возможном сотрудничес-

тве с КАМАЗом. Насколько это реальная 

перспектива? В мире ведь довольно мно-

го примеров, когда предприятия по про-

изводству троллейбусов представляют 

из себя относительно небольшие мас-

терские, где монтируется оборудование 

на готовые машинокомплекты – взять 

хотя бы чешскую «Шкоду» или белорус-

ский «ЭТОН».

– На сегодняшний день рассматрива-

ется возможность сотрудничества с Не-

фтекамским заводом, входящим в группу 

компаний «КАМАЗ». Производство трол-

лейбусов на базе низкопольного кузова 

автобуса «НефАЗ» может быть органи-

зовано на производственных мощнос-

тях ОАО «Башкирский троллейбусный 

завод». Этот проект находится на стадии 

разработки технической документации. 

Хочу отметить, что наш завод является 

предприятием с полным циклом произ-

водства, а возможность сотрудничества 

с производителями автобусов обуслов-

лена тем, что она позволит ОАО «БТЗ» 

стать более гибким и конкурентноспо-

собным. В частности, поможет обеспе-

чить поставки троллейбусов заказчикам 

в сжатые сроки.

– Год назад на московской выставке 

«ЭлектроТранс» была презентована 

локализированная версия украинского 

троллейбуса «Богдан». Планировалось, 

что производство этой модели будет 

налажено на мощностях Башкирского за-

вода. На каком этапе сейчас находится 

этот проект?

– Да, разговоры такие были, но о пла-

нах совместного производства было 

заявлено преждевременно, и, хочу заме-

тить, не нашей стороной. Представители 

ОАО «БТЗ» посещали завод корпорации 

«Богдан-моторс» в Луцке весной 2013 

года, дальнейшие устные переговоры ни 

к чему не привели. Мы не нашли точек со-

прикосновения.

– Прошло уже почти 25 лет с того мо-

мента, когда наша страна отказалась 

от плановой экономики, рухнул «желез-

ный занавес». Россия стала частью миро-

вой экономики, но не все отрасли успеш-

но в неё интегрировались. В частности, 

производство электротранспорта как 

было, так и остаётся чисто внутрирос-

сийским бизнесом. Какие меры нужны для 

того, чтобы наши троллейбусы стали 

продаваться за рубежом?

– Наши троллейбусы уже давно «пере-

шли» границы СССР и России. В послево-

енные годы машины Тушинского завода 

поставлялись в Болгарию и Венгрию. В 

середине 1970-х годов экспортом совет-

ских троллейбусов занималась москов-

ская фирма «Энергомашэкспорт», кото-

рая, по сути, была дилером завода имени 

Урицкого. 90-е годы стали закатом экс-

порта троллейбусов из СССР. Тому много 

причин: экономическая нестабильность 

и разрушенные внешнеэкономические 

связи вследствие распада СССР.

В начале двухтысячных годов российс-

кие производители троллейбусов возоб-

новили поставки техники в страны пост-

советского пространства, в том числе и 

наш завод. Для того, чтобы отечествен-

ные троллейбусы стали продаваться за 

рубежом, необходима поддержка со сто-

роны государства в плане лоббирования 

предприятий и финансовых вложений.

– В декабре 2013 года вы были выбраны 

председателем Совета Общероссийского 

отраслевого объединения работода-

телей «Городской электротранспорт». 

Чего вы планируете добиться на этой 

должности? Как, по вашему мнению, дол-

жен развиваться российский обществен-

ный транспорт?

– Во-первых, должен быть принят за-

кон об общественном транспорте, кото-

рый находится на рассмотрении в Госду-

ме уже не первый год. Он должен пройти 

общественное обсуждение, в ходе кото-

рого должны быть приняты пожелания 

не только депутатского корпуса, но и пе-

ревозчиков, общественных организаций 

и, естественно, самих пассажиров.

Кроме того, мы хотим, чтобы прави-

тельство на федеральном уровне обра-

тило внимание на проблемы городского 

электротранспорта. Чтобы была принята 

многолетняя государственная програм-

ма поддержки предприятий ГЭТ по об-

новлению транспортного парка.

В Европе и Америке идёт бурный про-

цесс восстановления и создания новых 

линий экологически чистого транспор-

та. Мы не должны отставать от развитых 

стран. Сейчас транспортные системы 

российских городов за редкими исклю-

чениями представляют собой подобие 

хаоса. Отсутствие системного и комплек-

сного подхода в организации пассажир-

ских перевозок привело к появлению 

дикого рынка «коммерческого» транс-

порта, характеризующегося отсутствием 

гарантий пассажирам со стороны пере-

возчиков.

Объединение в свою очередь будет 

пропагандировать и разъяснять со-

циально-экономическую значимость 

электротранспорта, его преимущества 

перед другими видами пассажирского 

транспорта в сложных экологических и 

экологических условиях, в особенности 

– в мегаполисах и городах с развитыми 

нефтехимическими комплексами и пред-

приятиями переработки.

Если государственные средства будут 

инвестироваться в пассажирский транс-

порт, то жизнь российских городов, без-

условно, изменится в лучшую сторону. 

Существует много интересных отечест-

венных проектов, есть опыт зарубежных 

городов в сфере улучшения внутриго-

родских перевозок. Нам нужно не стес-

няться, а учиться и перенимать лучшее.

– Спасибо за интервью! PRO

Саид Закиров:
«Нужно не стесняться, а учиться и перенимать лучшее»

Продолжаем серию интервью со специалистами транспортной отрасли. В этот раз в качестве 
собеседника выступает Саид Закиров – генеральный директор ОАО «Башкирский троллейбусный 
завод», с недавних пор – председатель Совета Общероссийского отраслевого объединения работо-
дателей «Городской электротранспорт».

Автор – Олег Бодня

Справка «ProТранспорт»:
Саид Сагитович Закиров – генеральный директор ОАО «Башкирский троллейбус-

ный завод».

Родился 27 февраля 1969 года в г. Уфе. В 1995 году окончил Башкирский государс-

твенный университет, в 2001 году – Башкирскую академию государственной службы и 

управления при Президенте Республики Башкортостан.

На должности генерального директора ОАО «БТЗ» работал с 2008 по 2010 год. Заново 

занял данную должность в 2013 году. С декабря 2013 года – председатель Совета Обще-

российского отраслевого объединения работодателей «Городской электротранспорт».
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Ключевую роль в организации меж-

ведомственного взаимодействия при 

обеспечении транспортной безопаснос-

ти, в том числе в условиях чрезвычайных 

ситуаций, играют системы оперативной 

радиосвязи, независимые от сетей об-

щественного пользования (телефонной 

и сотовой связи). Особенное внимание 

уделяется развитию систем професси-

ональной подвижной радиосвязи стан-

дартов TETRA, APCO-25, DMR.

В силу специфики ведомственной при-

надлежности, назначения и особеннос-

тей построения системы функционируют 

и развиваются независимо друг от друга. 

Разнообразие используемых стандар-

тов и технологий (TETRA, DMR, APCO-25, 

аналоговая радиосвязь) при построении 

систем радиосвязи создаёт трудности 

при организации оперативного взаи-

модействия подразделений разных ве-

домств. Отсутствие централизованного 

контроля взаимодействия с использова-

нием средств радиосвязи ведёт к фор-

мированию информационного вакуума в 

ситуационно-координационных центрах 

о текущей обстановке в местах проведе-

ния мероприятий, а также не позволяет 

осуществлять централизованную звуко-

запись радиопереговоров подразделе-

ний с использованием систем сторонних 

производителей.

Для решения данной проблемы и обес-

печения межсетевого взаимодействия, в 

том числе при контроле и координации 

действий в ситуационных центрах, при-

ходится использовать радиостанции 

разных стандартов и систем радиосвя-

зи, либо отказываться от применения 

других систем радиосвязи и пытаться 

решить проблему организационными 

методами, что существенно снижает 

мобильность подразделений. Попытки 

взаимной интеграции сетей радиосвязи 

носят точечный характер и направлены 

на решение частных задач, а не пробле-

мы в целом.

Решением проблемы организации 

межсетевого взаимодействия систем 

радиосвязи является создание единого 

информационного радиопространства с 

использованием комплексов межсетево-

Объединение сетей подвижной радиосвязи 
для оперативного взаимодействия 
спецслужб и организаций при обеспечении 
транспортной безопасности

Нарастающие террористические угрозы и техногенные катастрофы, в том числе на объектах 
транспортной инфраструктуры, со всей наглядностью демонстрируют необходимость организации 
оперативного взаимодействия городских ведомств и специальных служб общественной безопаснос-
ти с обеспечением работы в едином информационном пространстве.

го взаимодействия на базе Motobridgeтм 

Motorola Solutions, позволяющих объ-

единять системы разных стандартов и 

технологий.

Использование Motobridgeтм 
позволяет:

- объединить в единое информацион-

ное пространство системы радиосвязи 

стандартов TETRA, DMR, APCO-25 и сис-

темы конвенциональной радиосвязи;

- оперативно осуществлять опове-

щение персонала и служб объектов о 

возникновении чрезвычайной ситуации 

посредством объектовых технологи-

ческих систем радиосвязи из ситуаци-

онных центров;

- обеспечивать координацию дейс-

твий личного состава с возможностью 

звукозаписи и контроля радиоперего-

воров в присоединённых сетях подвиж-

ной радиосвязи;

- обеспечивать мобильное объедине-

ние сетей радиосвязи в полевых усло-

виях с использованием автомобильных 

комплексов межсетевого взаимодейс-

твия на базе Motobridgeтм;

- выполнять межсетевую коммутацию 

каналов посредством удалённых (мо-

бильных) диспетчерских консолей на 

базе портативных компьютеров и смар-

тфонов;

- организовывать вызовы в системы 

подвижной радиосвязи через выделен-

ные каналы, работающие на базе IP-

протокола с использованием штатных 

устройств управления и контроля;

- обеспечивать работу ситуационных 

центров в сетях подвижной радиосвязи 

без необходимости оснащения объек-

тов антенно-фидерными системами;

- увеличивать территорию радиопок-

рытия за счёт использования ресурсов 

развёрнутых сетей радиосвязи.

Краткие характеристики комплекса 
на базе Motobridgeтм:

1) Компактное решение:

- 1 радиошлюз с возможностью под-

ключения до 8 радиоканалов и возмож-

ностью обеспечения управления канала-

ми с диспетчерской консоли.

2) Система малого масштаба:

- до 8 радиошлюзов с возможностью 

подключения до 56 радиоканалов; 

- в состав входят сервер управления и 

консоли управления;

- для организации связи между шлюза-

ми, сервером и консолями используется 

транспортная IP-сеть;

- возможность подключения до 100 

программных диспетчерских консолей;

- возможность выхода в телефонную 

сеть и организации внутренней телефон-

ной связи по сети передачи данных.

3) Система среднего масштаба:

- до 400 радиоканалов, до 100 локаль-

ных и 400 программных диспетчерских 

консолей;

- в состав входит сервер управления и 

консоли управления;

- для организации связи между шлюза-

ми, сервером и консолями используется 

транспортная IP-сеть;

- возможность резервирования серве-

ра управления и сервера выхода в теле-

фонную сеть;

- возможность выхода в телефонную 

сеть и организации внутренней телефон-

ной связи по сети передачи данных.

4) Система регионального/федераль-

ного масштаба:

- до 5000 радиоканалов, до 1000 ло-

кальных и 3840 программных диспетчер-

ских консолей;

- для организации связи между шлюза-

ми, сервером и консолями используется 

транспортная IP-сеть;

- двойное резервирование серверов 

управления и выхода в телефонную сеть.

Комплекс межсетевого взаимодейс-
твия на базе Motobridgeтм Motorola 
Solutions – надёжное решение для 
обеспечения совместимости систем 
радиосвязи. Мировой опыт показыва-
ет высокую эффективность исполь-
зования комплексов межсетевого 
взаимодействия для целей объеди-
нения систем подвижной радиосвязи 
при решении задач обеспечения обще-
ственной безопасности. PRO

190103, г. Санкт-Петербург, 
Рижский пр., д. 26, оф. 212

Тел./факс: (812) 251-88-00, 251-63-69
Факс: (812) 327-57-17

E-mail: info@rccmrs.ru
www.rccmrs.ru

Схема организации связи

Мобильный комплекс связи

Схема управления из ситуационного центра

Схема подключения внешних абонентов
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Без единого источника данных невоз-

можно принимать решения об измене-

нии маршрутов. Хранить их схемы в бу-

мажных формулярах и перерисовывать 

поштучно даже в красивом графическом 

пакете (а по сути – всё равно «от руки»), 

с измерением расстояний между оста-

новками курвиметром было уместно в 

прошлом веке. Это ведёт к множеству 

ошибок с постоянной перепроверкой и 

исправлением, а значит просто дорого. 

Для принятия верных решений нужна 

полная информация о том, чем ты управ-

ляешь.

«По старинке» даже издание маршрут-

ной схемы остаётся довольно затратной 

задачей. А ведь эта же схема идёт не 

только в карман пассажиру или на ос-

тановочный стенд, но и служит основой 

для калибровки перспективных моделей 

сетей, разрабатываемых по заказу орга-

нов местной власти: наверное, в России 

уже не осталось ни одного крупного 

города, не имеющего «Программы раз-

вития городского пассажирского транс-

порта на … годы». Однако на фоне слож-

ности сбора и систематизации исходных 

данных выбор метода работы с ними, 

особенно если речь идёт об информации 

сегодняшнего дня для текущих нужд, 

оказывается непростой задачей.

Среди специалистов по эксплуатации 

и планированию транспорта сохраняется 

понятийная путаница между созданием и 

поддержкой набора данных (справочни-

ков), описывающего текущую ситуацию, 

и перспективным моделированием как 

прогнозированием развития ситуации 

перед её воплощением на практике. Поэ-

тому наибольший риск здесь – оказаться 

в ситуации вынужденного «забивания 

гвоздей микроскопом» в случае приоб-

ретения дорогого и излишне «умного» 

инструмента, включающего работу со 

справочниками, но «заточенного» имен-

но под моделирование, также как и в слу-

чае обращения за поддержкой справоч-

ников к специалистам по имитационному 

моделированию.

Простейший пример – известные паке-

ты офисных прикладных программ, воз-

можности которых большинством людей 

используются на считанные проценты: 

для постижения всех их премудростей 

требуется длительное обучение, а для 

решения основных задач многие из их 

функций просто не нужны. Хотя платить 

за такой пакет приходится всё равно це-

ликом.

Специализированные решения для 

«вообще всего и даже более» в сфере 

маршрутного транспорта стоят дороже 

офисных программ на порядки. В мире 

существуют единицы подобных програм-

мных комплексов. Каждый из них интег-

рирован с геоинформатикой, располагает 

множеством инструментов редактирова-

ния данных и мощной аналитикой, поз-

воляющей получить практически всё, 

что нужно. Наиболее известен в России 

немецкий Visum от PTV-Vision. С большим 

отрывом по распространённости идёт 

литовская Pikas от Merakas-а. Отчасти к 

рассматриваемому спектру комплексов 

можно отнести Aimsun от испанской TSS-

Transport Simulation Systems, предназна-

ченный скорее для решения задач не 

маршрутного транспорта. Все они пере-

ведены на русский и имеют русскоязыч-

ную поддержку. Не имеет русификации, 

а потому совсем мало распространён в 

России TransCAD (Caliper, США).

Любое из комплексных решений по 

эффективности и работоспособности за-

меняет маленький НИИ и стоит соответс-

твенно – многие сотни тысяч за каждое 

рабочее место, а ещё требует обучения 

и высокой квалификации персонала при 

соответствующей цене данных услуг. 

Более простые решения обходятся де-

шевле, но и спектр их результатов весьма 

лимитирован. Те же расписания или нит-

ки графиков в большинстве случаев счи-

таются «поштучно» и всё равно требуют 

исходных данных. Естественно, что при 

их нехватке или некорректности резуль-

тат расчёта вряд ли будет качественным. 

Для адекватного построения расписаний 

в рамках сети нужен справочник всей 

сети. Откуда взять эти данные – разра-

ботчики оставляют на усмотрение поль-

зователя.

Планировать развитие современного 

города без транспортной модели слож-

но, если вообще возможно. Правильно 

настроенная модель – в первую очередь, 

эффективное средство прогнозирования 

и оценки затрат и доходов на годы впе-

рёд. Такая модель, как правило, требует-

ся одна – качественная, всеобъемлющая 

и в одном месте. Тут без затрат на доро-

гостоящий софт и персонал не обойтись. 

Однако справочники требуются значи-

тельно большему числу заинтересован-

ных лиц, и встаёт вопрос – есть ли воз-

можность избежать многомиллионных 

затрат? Оказывается, есть.

За почти два десятилетия, на протяже-

нии которых мы занимались выпуском 

карт городского транспорта, наиболь-

шую трудность всегда составляло редак-

тирование данных при их обновлении 

для очередного издания. Проблема на-

копления ошибок от выпуска к выпуску, 

обусловленная человеческим фактором, 

не решилась и с переходом от аналого-

вых технологий редактирования к циф-

ровым. При расширении сферы деятель-

ности, когда к нам обратились как раз за 

данными для построения модели транс-

портной сети, выяснилось ещё одно: 

ни один из стандартных ГИС-пакетов 

не может одновременно обрабатывать 

разноплановые параметры, связанные с 

геометрическим описанием трасс мар-

шрутов, направлениями движения и ха-

рактеристиками остановок.

Все «общие» решения предлагали пош-

тучную работу с разрозненным набором 

остановок, которых могут быть тысячи, 

или рассмотрение каждого маршрута и 

его остановок в отдельности. Единствен-

ным связующим элементом между этими 

слоями всё равно оставался редактор-

человек. С немалыми мобилизационны-

ми усилиями задачи были решены, но 

из-за такой ненадёжной связки решения 

фактически вышли одноразовыми.

Требовался иной подход. Инвестиции 

в дорогостоящий профессиональный 

софт не рассматривались сразу в силу 

его избыточности. Решение нашлось на 

стыке ГИС и системы управления базами 

данных общего назначения – с учётом 

того, что цифровая карта тоже представ-

ляет собой набор таблиц. Массив данных 

оказалось возможным выразить в виде 

двух связанных матриц и описать жёст-

кие зависимости между текущими состо-

яниями каждой из них.

На сегодняшний момент «Маршрут-
ная сеть» – отлаженная технология, 
с помощью которой мы готовы пред-
ложить перевозчикам, операторам и 
заказчикам перевозок услугу качест-
венного и недорогого создания и под-
держки связанных наборов данных, 
содержащих исчерпывающую инфор-
мацию о сетях маршрутного транспор-
та одного или нескольких соседних 
регионов, и такое количество данных 
о каждом из маршрутов, которого 
достаточно, например, для форми-
рования параметрической части его 
паспорта. Основные достоинства тех-
нологии – кроссформатная универ-
сальность и возможность создания 
и ведения базы данных маршрутов 
общественного транспорта крупного 
города или региона, включая вре-
менные оперативные изменения, без 
накопления ошибки. В дальнейшем 
данные могут обрабатываться инс-
трументами офисных пакетов или 
быть переданными в любую из специ-
альных систем.

Стоимость услуги по формированию 

рабочего набора данных зависит от спе-

цифики рассматриваемого города или 

региона, но в любом случае начинается 

всего от сотен тысяч рублей и позволя-

ет заказчику сэкономить значительные 

средства на инвестиции в непрофиль-

ное (геоинформационное) образование 

своего персонала или, как минимум, 

отсрочить их. Стоимость последующей 

поддержки данных нашими силами со-

поставима с ценой одного рабочего мес-

та внутри предприятия заказчика.

Картографическое представление 

маршрутной сети создаётся с подроб-

ностью и точностью, лимитированными 

только характеристиками исходного ма-

териала: наличием векторной или рас-

тровой основы и качеством координиро-

вания точек остановок. Оно хранится и 

редактируется в программной среде ГИС. 

Характеристики сегментов графа транс-

портной сети могут содержать учитыва-

емые в расчётах типы дорожного пок-

рытия, участковые скоростные режимы, 

наличие выделенных полос и т. п. Точки 

остановок атрибутируются по использо-

ванию различными видами транспорта, 

включая деление на городские, приго-

родные или междугородные маршруты, 

а также учитывают единичные исключе-

ния по номерам маршрутов.

Расчёт общей протяжённости маршру-

та (включая технологические сегменты) 

и межостановочных пробегов по марш-

руту ведётся с точностью в моменте не 

хуже 15 м на местности. Это позволяет 

вести расчёт поостановочных расписа-

ний маршрутов в зависимости от вида 

транспорта и характеристик задейство-

ванных в составе маршрута элементов 

улично-дорожной сети. Система данных 

полностью достаточна для использова-

ния в качестве основы для ведения баз 

данных оборудования остановок (оста-

новочные аншлаги, пассажирская нави-

гация, павильоны и т.п.).

Фиксационные схемы сети для город-

ской пассажирской навигации, доку-

ментальной отчётности и т. п. и могут 

содержать данные обо всей системе, её 

фрагментах, линейных сооружениях, от-

дельных маршрутах или группах марш-

рутов.

В настоящее время по данной техно-

логии создан и поддерживается полный 

набор данных о сети маршрутного транс-

порта Санкт-Петербурга и Ленинградс-

кой области, задействованный в стаци-

онарной и мобильной версиях сервиса 

«Яндекс.Карты», оперативно информи-

рующего пользователей о маршрутах 

проезда и режиме работы городского, 

пригородного и междугородного транс-

порта (всего более 2500 маршрутов). В 

качестве основы для набора использо-

ваны собственные картографические 

данные, информация ГУ «Организатор 

перевозок», полученные по запросам и 

собранные на местах данные перевоз-

чиков, автостанций и муниципальных 

заказчиков перевозок, материалы поле-

вого обследования.

Сбор данных о местоположении оста-

новок выполнен и поддерживается путём 

полевых обследований, погрешность оп-

ределения координат центральной точки 

посадочной платформы не превышает 

15 метров. Пример организации данных 

предоставляется по запросу. PRO

«Маршрутная сеть» – универсальная технология 
поддержки данных по транспортным системам

И перевозчик, и заказчик перевозок регулярно сталкиваются с вопросом, который напрямую не связан с 
подвижным составом, дорогами или топливом, но который непосредственно влияет на все организационно-
финансовые показатели транспортного предприятия. Важность и сложность его решения и актуализации 
растёт по мере увеличения зоны ответственности: от небольшого предприятия с парой десятков машин 
до организатора или контролёра качества перевозок города или целого региона. Это – формирование пас-
портов маршрутов, в которых приведён перечень остановок с расстояниями между ними, и оценка пробега 
транспортных средств. У отдельных подразделений могут стоять и более специфичные задачи. Например, 
ведение базы данных электронных паспортов линейных сооружений или остановочных указателей.

Владимир Валдин, генеральный директор ООО «Дискус Медиа»

ООО «Дискус Медиа»
192029, г. Санкт-Петербург, 

Общественный пер., д. 5

Тел.: (812) 322-98-60, 

   +7 (911) 215-45-29

www.automaps.ru
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РЕГИОН

В издание войдут краткие сведения по подвижному соста-

ву и маршрутной сети всех ныне действующих трамвайных и 

троллейбусных систем, а также метрополитенов Российской 

Федерации. Атлас будет красочно иллюстрирован: на его 

страницах будут размещены подробные схемы маршрутов и 

современные фотографии.

Для специалистов отрасли будут доступны статистичес-

кие данные по датам открытия и закрытия систем, недостро-

енным и проектируемым сетям городского электротранспор-

та, стоимости проезда и т.п. В атлас планируется включить 

мини-справочник по моделям подвижного состава, эксплуа-

тируемым на данный момент, а также краткий обзор истории 

развития электротранспорта в России. Издание будет выпу-

щено в двуязычном формате (русский + английский).

Атласы и книги с подробной информацией по транспорт-

ным сетям регулярно издаются за рубежом. В 1990-2000-х 

годах в Англии и Германии вышел ряд изданий, посвящён-

ных системам электротранспорта бывшего СССР, но они ра-

зошлись довольно небольшим тиражом среди любителей 

транспорта. В 2010 году в Киеве был выпущен подробный 

справочник «Электротранспорт Украины» с информацией по 

действующим и ныне закрытым маршрутным сетям трамвая, 

троллейбуса, метрополитена и фуникулёра. В России анало-

гичные издания не выпускались. PRO

В Новокузнецке стартовала акция «Зелёный маршрут»

Уже несколько лет подряд в этот день педагоги и воспитан-

ники городской станции юных натуралистов при поддержке 

комитета охраны окружающей среды и природных ресурсов 

тематически оформляют общественный транспорт. На этот раз 

плакаты, рисунки и листовки украсили трамваи муниципальных 

трамвайных предприятий №1 и №3, а также автобус ПАТП №4.

Из информационных просветительских материалов пассажи-

ры узнают много интересного: о пользе лесов и птиц, необходи-

мости правильно утилизировать ртутные лампы, адреса пунк-

тов приёма экологически опасных отходов, телефоны «зелёной 

линии», по которым в случае необходимости горожане могут 

обратиться к экологам, и т. д.

Транспортные средства, оформленные в рамках акции «Зелё-

ный маршрут», будут курсировать по Новокузнецку до 5 июня, 

когда в городе завершатся Дни защиты от экологической опас-

ности, сообщает газета «Кузбасс». PRO

Мурманская автоколонна уходит с городских маршрутов

Сотрудники ОАО «Автоколонна №1118» подтвердили, что городские маршруты их транспорт обслуживает последний 

месяц, а затем предприятие уходит из этой ниши перевозок.

– Губернатор Мурманской области Марина Ковтун распорядилась создать муниципальное транспортное предприятие, 

которое будет дотироваться городом. Мы понимаем, что такой конкуренции нам не выдержать, поэтому было принято 

стратегическое решение уйти с рынка общественного транспорта. А чтобы люди, отдавшие предприятию много лет, не 

пострадали и не остались на улице, с 1 июня весь линейный персонал переходит на работу в ОАО «Электротранспорт», – 

объясняет сложившуюся ситуацию генеральный директор ОАО «Автоколонна №1118» Андрей Евдокимов.

При этом ОАО «Электротранспорт» готово выкупить часть техники у некогда крупного и успешного транспортного 

предприятия. Однако руководство автоколонны подчёркивает, что пока речь о ликвидации не идёт.

– До сентября мы точно будем существовать, а там посмотрим по ситуации. Несколько вариантов дальнейшего разви-

тия у нас есть. Будем менять свою деятельность, – приводит слова Андрея Евдокимова газета «Комсомольская правда».

Кроме того, на предприятии существует задержка в выплате заработной платы, которую руководство намерено пога-

сить до 15 мая. PRO

Передел рынка пассажирских перевозок в Мурманске привёл к том, что основное городское автопредприятие в 
ближайшее время будет вынуждено прекратить свою работу на улицах города.

Акция посвящена Всемирному дню Земли, который по экологическому календарю отмечается 22 апреля.

Атлас для специалистов и любителей транспорта
Международная ассоциация предприятий городского электротранспорта (МАП ГЭТ) готовит к выпуску специа-

лизированный атлас с информацией по сетям электротранспорта российских городов.

НАУЧНЫЙ ПОДХОД

Применение природного газа в качес-

тве моторного топлива в России стало 

развиваться с 1936 года, когда из-за де-

фицита нефти при бурно развивающейся 

промышленности правительство приня-

ло решение перевести часть транспор-

та на газ. Был налажен выпуск техники, 

открыты заправки, начались разработки 

газовых двигателей, причём использова-

лись оба вида газа – компримированный 

и углеводородный.

Когда были открыты крупнейшие за-

пасы углеводородов Западной Сибири 

и страна вступила в эпоху нефтяного 

изобилия, внимание к программе созда-

ния газобаллонного транспорта ослабло, 

хотя работы продолжались. В 80-е годы 

ХХ века всерьёз заговорили об экономии, 

и газ опять «взял реванш». К 1985 году 

вышли три постановления Совет Минис-

тров СССР о массовом переводе крупных 

потребителей топлива на газ. За пять 

следующих лет были построены около 

500 автомобильных газонаполнительных 

компрессорных станций (АГНКС), на газ 

переведено около 500 тыс. единиц авто-

транспорта.

Начавшаяся в 1990-е годы приватиза-

ция привела к исчезновению крупных ав-

тохозяйств. В частные руки перешла зна-

чительная часть служебного транспорта. 

И хотя в это же время отмечалось паде-

ние добычи нефти, из-за сокращения 

числа потребителей дефицит нефтепро-

дуктов не возник. В результате бензин и 

дизельное топливо сохранили рыночные 

позиции. Новый подъём рынка газомо-

торного топлива в России начался с 1998 

года, когда резко увеличился спрос на 

пропано-бутановую смесь.

Газ как моторное топливо представ-

лен двумя основными разновидностя-

ми – компримированный природный газ 

(КПГ), который поступает на специаль-

ные заправки (АГНКС) по газопроводам, 

и сжиженный углеводородный газ (СУГ). 

Первый является метаном, а второй – 

смесью пропана и бутана, продуктом 

переработки попутного нефтяного газа 

(ПНГ). Исторически первым распростра-

нение получил пропан-бутан. Его пре-

имущество в том, что он легко сжижается 

при обычной температуре при давлении 

всего 10–15 атмосфер. При этом для его 

перевозки достаточно стального балло-

на с толщиной стенок 4–5 мм. Метан в 

жидкую фазу может перейти только при 

низких температурах (порядка -160 гра-

дусов по Цельсию). Соответствующие 

технологии сжижения и «разжижения» 

недёшевы. Метан можно также сжимать. 

Однако чтобы количество сжатого газа 

по объёму было хотя бы примерно сопос-

тавимо со сжиженной пропан-бутановой 

смесью, сжаться он должен до 200–250 

атмосфер. Поэтому для перевозки ком-

примированного метана нужны гораздо 

более прочные и тяжелые баллоны. У 

метановых установок более высокие тре-

бования и к безопасности. Поэтому чаще 

всего на легковые автомобили ставят 

пропановое оборудование.

Расход сжатого природного газа (в 

отличие от сжиженного нефтяного газа) 

измеряется не в литрах, а в наполнитель-

ных метрах. Так как КПГ в основном со-

стоит из метана, то его массовая теплота 

сгорания составляет 49,4 МДж/кг, что на 

9% выше, чем у бензина, и на 11% выше, 

чем у авиакеросина. У потребителя, если 

он переходит с традиционного горючего 

на СУГ, расходы на горючесмазочные ма-

териалы сокращаются на 20-25%. В свою 

очередь у компримированного природ-

ного газа по сравнению с углеводород-

ным тоже есть преимущество. Энергоот-

дача СУГ примерно на 25% меньше, чем у 

КПГ – 6175 ккал/м3 и 8280 ккал/м3соот-

ветственно. Для потребителя это озна-

чает, что на преодоление одинакового 

расстояния сжиженного углеводородно-

го газа потребуется на 25-30% больше, к 

тому же он немного уступает КПГ по эко-

логическим параметрам.

При этом стоимость газомоторного 

топлива не превышает 50% стоимости 

бензина марки А-80. По данным НП «На-

циональная газомоторная ассоциация», 

наибольшая цена моторного топлива – у 

водорода. Она составляет 9,01 евро/л. 

Это почти в девять раз дороже, чем у 

биодизеля (1,11 евро/л) и бензина (0,66 

евро/л). В свою очередь стоимость 1м3 

газа, что эквивалентно 1 литру бензина, 

дешевле бензина более чем в два раза: 

стоимость сжиженного нефтяного газа 

составляет 0,39 евро/л, сжатого природ-

ного газа – 0,21 евро/л.

Существенным фактором, стимулиру-

ющим государства мирового сообщества 

к развитию рынка газомоторного топли-

ва, являются экологические проблемы. 

Вклад автотранспорта в загрязнение 

воздуха крупных городов и агломераций 

составляет от 50 до 90% по всем видам 

загрязнений. Поэтому требования к сни-

жению токсичности выпускных газов 

двигателей внутреннего сгорания транс-

портных средств постоянно возрастают. 

В Российской Федерации с 01.01.2014 г. 

действует экологический стандарт Евро-

5. Между тем перевод автомобилей на 

газомоторное топливо сокращает выбро-

сы диоксида углерода (основной парни-

ковый газ) на 13%, оксидов азота – на 

15-20%, в 8-10 раз снижает дымность 

отработанных газов и полностью исклю-

чает выбросы соединений свинца. По 

данным Министерства энергетики, если 

взять бензин качества Евро-4 за эталон, 

то окажется, что выбросы оксидов азота 

у КПГ ниже почти в три раза, углеводоро-

дов – в 14 раз, бензопирена – более чем 

в 16 раз, сажи – в 3 раза (в сравнении с 

дизельным топливом – в 100 раз). Следо-

вательно, по уровню выбросов вредных 

веществ в атмосферу сжатый природ-

ный газ уступает только электроэнергии. 

Хотя СУГ немного и отстаёт по экологи-

ческим параметрам, зато он позволяет 

решить проблему утилизации попутного 

нефтяного газа, который пока сжигается 

в факелах.

По мнению экспертов, будущее именно 

за метаном: пропан-бутан, как и нефть, 

слишком ценное сырьё, чтобы исполь-

зовать его как автомобильное топливо. 

Хотя оно, конечно, намного удобнее, и 

пока парк, использующий его, больше: к 

началу 2011 года в мире количество га-

зобаллонных автомобилей, работающих 

на СУГ, превысило 15 млн., а на КПГ – 12 

млн. Годовой оборот пропан-бутана со-

Комплекс мер для поэтапного обновления парка 
транспортных средств автомобилями, работающими 
на газомоторном топливе, и стимулирования 
развития соответствующей инфраструктуры
Виталий Комаров, первый заместитель генерального директора ОАО «НИИАТ» по научной работе, к.т.н., доцент
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ставляет 34 млн. тонн условного топлива, 

компримированного газа – примерно 23 

млн. тонн.

Ещё одно преимущество, которое по-

лучает организация, эксплуатирующая 

автомобили на метане – это повыше-

ние уровня безопасности, поскольку по 

своим физико-химическим свойствам 

природный газ менее опасен, чем про-

пан. Также благодаря использованию 

природного газа в качестве топлива 

увеличивается срок службы моторного 

масла и самого двигателя внутреннего 

сгорания. При работе мотора на газовом 

топливе не происходит смывания масля-

ной плёнки со стенок блока цилиндров. 

Кроме того, на головке блока цилиндров 

не образовываются отложения углерода, 

не закоксовываются поршневые кольца, 

из-за которых происходит изнашивание 

элементов двигателя внутреннего сго-

рания, а его межремонтный пробег уве-

личивается в полтора-два раза. Также 

улучшается работа системы зажигания – 

срок службы свечей возрастает на 40%. 

Всё это сокращает затраты на ремонт ав-

томобиля.

Оборотной стороной медали исполь-

зования газа в качестве топлива ста-

новится возможная неравномерность 

работы мотора. Это связано с резонан-

сом во впускной системе и расслоением 

газовоздушной смеси. Усложняется и 

пуск холодного двигателя внутреннего 

сгорания зимой. Это объясняется более 

высокой температурой воспламенения 

газового топлива и меньшей скоростью 

сгорания.

Также определённую сложность пред-

ставляет переоснащение автомобиля. 

Цена пропан-бутанового оборудования 

колеблется в пределах 15-28 тыс. руб., 

а метанового – начинается с 40 тыс. 

руб. При этом масса комплекта для СУГ 

превышает 50 кг, для КПГ – более 100 

кг. Исходя из этого, выстраивается «спе-

циализация» газов: СУГ – для легкового 

транспорта, а КПГ – для тяжёлой техни-

ки. Самая дорогая и «весомая» деталь 

газового оборудования – баллон. Для 

снижения его массы и повышения про-

чности стенок применяют легированные 

металлы или алюминий, армированный 

стеклопластиком. Устанавливаются так-

же металлокомпозитные баллоны в ба-

зальтовом коконе. В некоторых отраслях 

техники применяются армированные 

пластмассовые сосуды, которые очень 

дороги, но при этом легче стальных в 

4-4,5 раза.

Таким образом, в зависимости от коли-

чества баллонов со сжатым газом масса 

автомобиля увеличивается на 400–900 

кг. При этом снижается его грузоподъ-

ёмность и возрастает расход топлива, 

однако при применении баллонов из 

композитных материалов этот недоста-

ток не столь существенно сказывается на 

полезных характеристиках транспортно-

го средства.

Но главный недостаток, особенно в 

России, – неразвитость сети заправок 

газомоторным топливом. По сути, этот 

рынок в России до сих пор не сформи-

рован. Обычных АЗС по стране – около 

22 000. АГНКС – в 160 раз меньше, и они 

распределены по стране очень неравно-

мерно. Мировой же рынок компримиро-

ванного природного газа характеризует-

ся значительным ростом потребления и 

опережающим развитием инфраструк-

туры. Потребление КПГ в мире в 2005-

2012 годах выросло на 60%, а количес-

тво АГНКС увеличилось более чем на 

100%. Для этого государства проводят 

ряд мер по развитию сетей АГНКС.

Среди основных стимулирующих мер 

можно выделить следующие:

- Освобождение импортного газоза-

правочного и газоиспользующего обору-

дования для природного газа от ввозных 

таможенных пошлин (Иран и страны Ев-

росоюза).

- Запрет на строительство АЗС без бло-

ка заправки машин компримированным 

природным газом (Италия).

- Выделение грантов и дотаций на 

строительство АГНКС (Австралия, Вели-

кобритания, Канада, Малайзия, Япония).

- Освобождение на определённый пе-

риод от уплаты налога на землю и сниже-

ние налога на имущество при строитель-

стве АГНКС (Япония).

- Сокращение базы для исчисления 

налога на имущество на определённый 

процент от стоимости АГНКС и газобал-

лонных автомобилей на КПГ (США).

Если розничную торговлю СУГ в Рос-

сии развивают крупные компании вроде 

«Газэнергосети», «Лукойла» и «ТНК-ВР», 

а также множество мелких компаний, то 

направление КПГ практически на 90% 

занимает «Газпром», которому принадле-

жит более 200 АГНКС.

Дефицит в России газозаправочных 

станций и пунктов сервисного обслу-

живания газобаллонных автомобилей 

(238 станций и 74 пункта на всю страну) 

сдерживает желание владельцев транс-

портных средств переходить на альтер-

нативное топливо. Парк транспортных 

средств, работающих на газовом мотор-

ном топливе (ГМТ) в зоне доступности 

действующих АГНКС, существенно ниже 

оптимального (в мировой практике на 

одну АГНКС приходится 500 единиц 

транспортной техники). Кроме того, 

сдерживающим фактором является от-

сутствие государственных программ, 

стимулирующих развитие газомоторно-

го бизнеса предоставлением дотаций 

при покупке газобаллонного оборудо-

вания, различных налоговых льгот как в 

секторе АГНКС, так и для потребителей 

моторного топлива.

Наряду с этим существуют определён-

ные сложности, возникающие при со-

оружении газозаправочных станций в 

условиях городской застройки, связан-

ные с длительностью сроков выделения 

и оформления земельных участков под 

строительство, а также с рядом положе-

ний Норм пожарной безопасности, не-

посредственно касающихся АГНКС и их 

отдельных систем.

Вышеизложенное, по существу, являет-

ся тормозом на пути развития газозапра-

вочной сети в России. В результате наша 

страна, занимавшая в 1986-1990 гг. по 

объёму производства и реализации КПГ 

первое место в мире (более 1,2 млрд. м3 в 

год), оказалась позади развитых и даже 

некоторых развивающихся стран.

В России требования к газозаправоч-

ным станциям в отдельный норматив-

ный документ не выделены. При про-

ектировании и строительстве объектов 

газомоторного бизнеса учитывается 

довольно значительное число государс-

твенных стандартов, строительных норм 

и правил, экологических норм, норм 

пожарной безопасности и других до-

кументов. Это подчёркивает необходи-

мость разработки норм проектирования 

газозаправочных станций, в том числе в 

составе многотопливных. Для регулиро-

вания качества КПГ, отпускаемого пот-

ребителю, разработаны и подготовлены 

к утверждению национальные стандар-

ты, в которых устанавливаются такие 

важнейшие показатели, как объёмная 

теплота сгорания, влагосодержание, 

содержание серы и механических при-

месей, давление заправки. Стандарты 

гармонизированы со стандартами ISO 

на газомоторное топливо, что в перспек-

тиве должно обеспечить возможность 

беспрепятственного перемещения газо-

вых автомобилей на всём пространстве 

Евразии.
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Требования к газотопливному обо-

рудованию на транспортных средствах 

достаточно чётко изложены в соответс-

твующих Правилах 67 и 110 Европейской 

экономической комиссии ООН, соблюде-

ние которых предписывается Техничес-

ким регламентом «О безопасности колёс-

ных транспортных средств».

Готовность российской промышлен-

ности к реализации проекта по увели-

чению уровня потребления природного 

газа в качестве моторного топлива пока 

оценивается противоречиво. Наличие 

газотранспортных систем и газорасп-

ределительных станций в нашей стра-

не соседствует с крайне ограниченным 

арсеналом нового газобаллонного обо-

рудования, самих баллонов и новых ав-

томобильных газовых накопительных 

компрессорных станций.

По данным НП «Национальная газомо-

торная ассоциация», из 40 млн. автомо-

билей, эксплуатировавшихся в России в 

2010 году (из них 80,8% приходится на 

легковые, 16,5% – на грузовые, включая 

спецтехнику, и 2,7% – на автобусы), объ-

ём парка газобаллонных автомобилей, 

работающих на сжатом природном газе, 

составлял около 100 тыс. транспортных 

средств (из них 26,1% – легковые, 50,5% 

– грузовики, 23,3% – автобусы).

Если за рубежом развитию рынка ме-

танового топлива способствуют меры 

госстимулирования, то в России это не 

так. Единственной такой мерой было 

Постановление Правительства №31 «О 

неотложных мерах по расширению за-

мещения моторных топлив природным 

газом» от 1993 года. В частности, оно ус-

танавливало на период действия регули-

руемых цен на природный газ предель-

ную отпускную цену на КПГ в размере, не 

превышающем 50% цены бензина А-76, 

включая НДС.

Кроме того, в странах Европы и США 

нормативная документация по примене-

нию природного газа входит в пакет на-

циональных стандартов. А в России всего 

этого тоже нет. Более того, у нас пока не 

создано даже нормативное обеспечение, 

регламентирующее применение метана 

как моторного топлива. Отсюда и казу-

сы, когда перевозящие сжатый метан 

компании вынуждены наносить на газо-

возах надпись «Пропан-бутан», чтобы 

избежать разбирательств с ГИБДД, со-

трудники которого знают о регламентах 

по перевозке СУГ, но перевозку безрег-

ламентного КПГ воспринимают почти как 

перевозку динамита.

Согласно мировому опыту, программы 

субсидирования закупок газомоторной 

техники направлены, как правило, на 

приобретение автобусов, работающих 

на КПГ. Однако стоимость метановой 

техники значительно выше, чем, напри-

мер, техники, работающей на углеводо-

родном газе (пропан, бутан). В связи с 

этим было бы целесообразным устано-

вить субсидирование газомоторной тех-

ники, работающей именно на метане, а 

также включить в программу расходы на 

модернизацию автобусных парков.

Последние нормативные правовые 

акты Президента и Правительства Рос-

сийской Федерации сформировали на-

правления государственной политики 

в области использования природного 

газа в качестве моторного топлива. 

Правительством поставлена цель до-

ведения к 2020 году в субъектах РФ 

уровня использования природного газа 

в качестве моторного топлива на обще-

ственном и коммунальном транспорте:

- в городах с численностью населения 

более 1000 тыс. чел. – до 50% общего 

количества техники;

- в городах с численностью населения 

более 300 тыс. чел. – до 30% общего ко-

личества техники;

- в городах и населённых пунктах 

с численностью населения более 100 

тыс. чел. – до 10% общего количества 

техники.

Для достижения указанной цели тре-

буется синхронизация действий на всех 

уровнях государственного управления, 

объединение и рациональное использо-

вание ограниченных ресурсов. Основ-

ные действия включены в Комплексный 

план мероприятий по расширению ис-

пользования природного газа в качес-

тве моторного топлива от 14.11.2013 г. 

№6819п-П9.

Разработка и актуализация право-

вой и нормативной технической базы 

коснётся требований к объектам, пред-

назначенным для производства, хра-

нения и использования газомоторного 

топлива, к объектам инфраструктуры, 

включая объекты дорожного сервиса, 

к созданию, эксплуатации, техническо-

му обслуживанию, ремонту и хранению 

техники, использующей природный газ 

в качестве моторного топлива на всех 

видах транспорта, а также требований к 

газомоторному топливу.

Действующие технические регламен-

ты Таможенного союза «О безопасности 

колёсных транспортных средств» (ТР 

ТС 018/2011), Федеральный закон «Тех-

нический регламент «О требованиях к 

пожарной безопасности», Федеральный 

закон «О промышленной безопасности 

опасных производственных объектов» 

должны быть изменены в соответствии 

с требованиями новых нормативных 

документов. Предусматривается разра-

ботка проекта технического регламента 

Таможенного союза «Газ горючий при-

родный, подготовленный к транспорти-

рованию и (или) использованию».

В 2014-2016 годах будет реализована 

программа субсидирования процентной 

ставки по кредитам, направленная на 

реализацию проектов по строительс-

тву сервисных центров по установке и 

обслуживанию газобаллонного обору-

дования, переоснащение производства 

для выпуска транспортных средств, ра-

ботающих на природном газе, оборудо-

вания для их производства, узлов, агре-

гатов и деталей к ним, переоснащения 

производств для выпуска оборудования 

для хранения и транспортировки газо-

моторного топлива.

В субъектах федерации планируется 

разработка программ по стимулирова-

нию использования природного газа в 

качестве моторного топлива. Опреде-

ляется объём строительства объектов 

газозаправочной инфраструктуры для 

реализации 10 пилотных проектов в 

субъектах РФ с целью обеспечения при-

родным газом муниципального транс-

порта общего пользования и парка сель-

скохозяйственной техники.

Предусмотрена разработка программ 

стимулирования производства обору-

дования, предназначенного для произ-

водства, хранения и использования га-

зомоторного топлива, промышленными 

предприятиями.

Правительственная комиссия по эко-

номическому развитию и интеграции 

рассмотрит вопросы обнуления ставок 

ввозных таможенных пошлин на комп-

лектующие и компоненты ГБА, произ-

водство которых в Российской Федера-

ции не осуществляется. Предполагается 

также регулирование предельной от-

пускной цены на сжатый природный газ, 

производимый на АГНКС.

Реализация перечисленных меропри-

ятий позволит создать условия, необхо-

димые для расширения использования 

природного газа в качестве моторного 

топлива. PRO

Материал публикуется 

в сокращённом виде.



PRO

46

PRO

47
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Основой этой политики является 

принципиально иная система при-

оритетов. Если в постсоветском 

градостроительстве основой всего 

является автомобильный транспорт, 

затем следует метро, потом – назем-

ный общественный транспорт, и в 

последнюю очередь идёт пешеход, 

а о велосипедистах никто даже и не 

задумывается, то транспортная поли-

тика Копенгагена строится на абсо-

лютно противоположных принципах. 

В первую очередь здесь заботятся о 

пешеходах и велосипедистах, затем 

– об общественном транспорте, и 

только в последнюю очередь об ав-

томобилистах.

Немного истории
Появилась устойчивая транспор-

тная политика не сразу. Копенгаген 

прошёлся по тем же «граблям», что 

Москва и другие российские города. 

В середине 50-х годов прошлого века 

столица Дании имела превосходные 

сети городской электрички и трам-

вая, а также многочисленные вело-

дорожки. Но город вступил в эпоху 

автомобилизации и у него возникли 

проблемы, связанные с отсутствием 

достаточного места для автомобилей.

Проблему начали решать одно-

временно двумя способами. Пер-

вое что сделали – начали закрывать 

центральные улицы для всех видов 

транспорта, превращая их в пеше-

ходные. А вот второй способ был 

прямо противоположным, но гораздо 

более привычным и понятным для 

того времени – город занялся лик-

видацией всего, что создавало по-

мехи движению автотранспорта. И 

эта политика проводилась в жизнь с 

огромным энтузиазмом, в отличие от 

создания пешеходных зон. В первую 

очередь пострадали линии трамвая 

и троллейбуса, которые создавали 

наибольшие помехи частным авто. 

Троллейбусная сеть в Копенгагене не 

была сильно развита и была ликвиди-

рована в один день в 1963 году. Трам-

вай же имел хорошо разветвлённую, 

охватывающую весь город сеть. Но и 

его закрыли очень быстро. Городской 

администрации потребовалось всего 

лишь восемь лет для «окончательно-

го решения трамвайного вопроса». 

Заменяли трамвай более гибким и не 

создающим помехи автомобилям ав-

тобусом. Кроме того, начиная с 1950-

х годов, город планомерно ухудшал 

условия велосипедного движения.

Окончательно решив проблему с 

трамваями и почти решив с велоси-

педистами, город не избавился от ав-

томобильных пробок. Вчерашние ве-

лосипедисты пересели в автомобили, 

автобусы стояли в пробках. Метро в 

Копенгагене не было, и единственным 

нормально работающим транспортом 

стал S-tog, городская электричка. Но 

она не заходила в центр Копенгаге-

на: так уж сложилось, что пути S-tog 

были проложены по линии бывших 

городских укреплений, да и то толь-

ко с одной стороны города. Жители 

были вынуждены ехать на электрич-

ке, а дальше идти пешком через центр 

города или ехать на велосипеде, но 

из-за обилия автомобилей делать это 

стало неудобно.

В 1970-х годах в мире разразил-

ся энергетический кризис, который 

поставил под сомнение проводимую 

Транспорт Копенгагена
Автор и фото – Сергей Костиков

Столица Дании на протяжении последних десятилетий проводит устойчивую транспортную политику. 
Она коренным образом отличается от той политики, которая реализуется в большинстве городов России.

ранее транспортную политику. Ав-

томобиль перестал восприниматься 

как абсолютная ценность. Город по 

воскресеньям стал закрывать неко-

торые улицы для движения машин. В 

обществе началось постепенное из-

менение сознания. Стало расти число 

велосипедистов, они стали проводить 

массовые митинги и демонстрации, 

требуя для себя повышения безопас-

ности при движении по городским 

улицам.

В середине 70-х в столице Дании 

стали создаваться выделенные поло-

сы для автобусов. Практически влас-

ти признали, что ликвидация трамвая 

не принесла желаемых результатов. В 

городе началось массовое развитие 

велодорожек. Сейчас стандартная 

копенгагенская автодорога выглядит 

так: в середине – по одной полосе для 

личных автомашин, далее к краю – по 

одной полосе для автобусов, затем с 

каждой стороны широкая двухрядная 

велодорожка для движения только в 

попутном автотранспорту направле-

нии, и, наконец, тротуар. Удивитель-

но, но на самых значимых и загру-

женных улицах в центре автомобилям 

отведено довольно мало места.

Второй по значимости
Общественный транспорт является 

вторым в иерархии «транспортных 

ценностей» Копенгагена – после пе-

шеходов и велосипедистов. Основ-

ным видом пассажирского транспор-

та является городская электричка 

S-tog. Следом за ней идёт обычная 

железная дорога (здесь это нормаль-

ный вид городского транспорта, кото-

рым можно пользоваться по обычным 

городским проездным документам), 

потом метро, и, наконец, автобус. 

Трамвайные и троллейбусные линии в 

столице Дании так и не были восста-

новлены.

В городе принята зонная оплата 

проезда. Вы платите за необходимое 

вам количество зон, и в их пределах 

имеете полное право перемещаться 

на любом виде транспорта с любым 

количеством пересадок в течение 

определённого времени. Время уста-

навливается в зависимости от коли-

чества используемых зон, что абсо-

лютно логично: больше зон – длиннее 

маршрут – дольше поездка.

Можно платить за каждую конк-

ретную поездку. Это можно сделать 

двумя способами: «по-старинке» и 

«по-продвинутому». В первом случае 

вы покупаете специальную карточку 

klippenkort, которую нужно проби-

вать в специальных компостерах. У 

карточки есть номинал (2, 3, 4 или 5 

зон) и место для десяти компости-

рований. Второй способ быстрее и 

удобнее. Вам не надо самостоятельно 

считать зоны, думать о необходимом 

запасе карточек разного номинала. 

Достаточно просто купить электрон-

ную карту и каждый раз в начале и 

конце поездки подносить её к считы-

вающему устройству. Валидировать 

карту в конце поездки очень важно, 

иначе система не поймёт, что вы пре-

кратили свою поездку, и продолжит 

списывать деньги со счёта.

Если же вы много ездите, можно 

купить 24-часовой, трёх или семи-

дневный, либо месячный билет, дейс-

твующий также на соответствующее 

количество зон. Дневные билеты 

действительны в течение 24 часов 

после компостирования, а вот билеты 

на 3 и более дней действуют в тече-

ние календарных дней, которые нуж-

но указывать при покупке.

Билеты продаются в основном в 

автоматах, которые расположены на 

станциях метро и железнодорожных 

станциях. Кассы ручной продажи 

были замечены только в аэропорту и 

на Главном вокзале. Причём это ско-

рее сервисно-информационные цен-

тры, где вам подскажут, какой тариф 

выбрать, как пользоваться карточкой, 

как проехать в нужном вам направле-

нии, выдадут необходимые буклеты 

со схемами и картами.

Проход на станции городской элек-

трички и метро свободный, никаких 

турникетов нет. Зато в поездах рабо-

тают контролёры. Причём их доста-

точно много, особенно в метро. Так 

что регулярно ездить без билета вряд 

ли окажется выгодным.

Городская электричка
Электричка S-tog – главный вид 

общественного транспорта в Копен-

гагене. Для неё выделены отдельные 

пути, в отличие от всех остальных 

видов поездов. Поэтому интервалы 

движения на S-tog весьма неплохие: 

на центральном участке – всего 2 ми-

нуты.

Для того чтобы соблюдать такой 

жёсткий график, на Главном вокза-

ле у городской электрички не два, а 

четыре пути, что позволяет осущест-

влять более долгую стоянку на стан-

ции, чем если бы поезда следовали 

один за одним. Правда, пути, чуть 

выйдя из центра, расходятся каждый 

на три направления, соответственно, 

интервалы утраиваются. Есть ещё 

полукольцевая линия S-tog. Всего по 

будним дням работает шесть маршру-

тов, проходящих через центр и один 

полукольцевой. По выходным дням 

количество маршрутов сокращается, 

отменяются некоторые прямые поез-

да, следующие с одной окраины на 

другую. Интервалы увеличиваются 

вдвое. Есть также ночные поезда, ко-

торые ходят раз в полчаса.

Вагоны городской электрички с местами для велосипедов обозначены соответствующими знаками
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Линия проходит по окраине центра 

города по линии некогда существо-

вавших бастионов. Сегодня бастионы 

превращены в парки, и линия идёт 

между парками и центром города 

иногда в тоннелях, иногда в выемках, 

ограниченных подпорными стенками. 

В центральной части у поездов при-

менён несколько необычный для нас 

метод токосъёма – верхний контакт-

ный рельс.

Поезда S-tog специально приспо-

соблены для работы именно в ка-

честве городского транспорта. У 

них много дверей, все они ведут в 

просторные тамбуры, отделённые от 

салонов автоматическими раздвиж-

ными дверями. С недавнего времени 

вагоны стали приспособлены для пе-

ревозки велосипедов.

В пределах Копенгагена можно ез-

дить по городским билетам также и 

на пригородных поездах. Этим же 

способом можно добраться из аэро-

порта в центр города. Никаких специ-

альных тарифов на экспресс из аэро-

порта нет.

Метрополитен
Копенгаген достаточно долго обхо-

дился без метрополитена. Наверное, 

о метро никто бы и не задумался, 

если бы город не стал развиваться 

по другую сторону гавани. Рассмат-

ривались самые разные способы 

транспортного обслуживания этой 

территории, в том числе с помощью 

легкорельсового транспорта. И по 

размеру города (население 1 200 000 

чел.), и по пассажиропотоку (160 000 

чел. в день для двух линий) система 

ЛРТ подходила для решения стоящих 

задач. Обсуждались три варианта: 

«классические» линии ЛРТ с трамва-

ями, следующими с интервалом 160 

секунд по улицам города в центре 

и по собственным путям на окраи-

не, мини-метро с интервалом в 120 

секунд, работающее на полностью 

обособленных путях с нижним токо-

съёмом, и промежуточный вариант 

в виде ЛРТ с тоннельным участком в 

центре города. От промежуточного 

варианта отказались из-за слишком 

высокой стоимости: тоннель в центре 

(а это основная часть затрат) полу-

чался большего диаметра, чем у мет-

ро из-за необходимости размещения 

токосъёмника над крышей вагонов. А 

вот с отказом от «классического» ЛРТ 

всё немного сложнее. Такой вариант 

получался дешевле, но скорость со-

общения была ниже – 25 км/ч против 

40 км/ч у метро. Кроме того, трамвай 

требовал отдельных полос на дорогах 

в центре при том, что у автомобилис-

тов на многих улицах и так была уже 

только одна полоса из трёх.

Город решил строить мини-мет-

ро. Если сравнивать этот вид метро 

с обычным, то экономия достигается 

за счёт уменьшения длины станций 

до 60 метров, отказа от крупных вес-

тибюлей (здесь нет кассовых залов 

и турникетов), минимизации обслу-

живающего персонала (на станциях 

нет кассиров, а в поездах нет маши-

нистов). За счёт применения более 

коротких, и, следовательно, лёгких 

составов уменьшаются расходы на 

электроснабжение и мощность тяго-

вых подстанций. А вот стоимость про-

ходки тоннелей остаётся такой же, 

как и для «тяжёлого» метро. Именно 

поэтому в крупных городах с боль-

шими пассажиропотоками экономия 

на длине станций неуместна, так как 

вместо одной линии двойной мощ-

ности придётся строить две, а это 

ничуть не дешевле. А вот в случае с 

Копенгагеном решение получилось 

достаточно хорошим. Но только не в 

самом центре.

Кроме «собственных» пассажиров 

на линию метро после её пуска хлы-

нул поток людей с городской элек-

трички. Раньше они добирались до 

центра города от Главного вокзала 

или станции Nørreport пешком или на 

автобусах. Теперь им стало удобнее 

пересаживаться на метро и проез-

жать на нём одну остановку. В резуль-

тате произошла перегрузка железно-

дорожной станции Nørreport, которая 

взяла на себя часть пассажиров с 

Главного вокзала, хотя совершенно 

не была к этому приспособлена. Так-

же произошла перегрузка централь-

ного участка линии метрополитена.

Сейчас город работает над реше-

нием этой проблемы, строя кольце-

вую линию метро. Она пройдёт че-

рез Главный вокзал, центр города 

(Kongens Nytorv), а также через же-

лезнодорожную станцию Østerport. 

Это позволит разгрузить существую-

щую линию в центре, перераспреде-

лив нагрузку.

В целом метро в Копенгагене очень 

приятное: светлое, чистое, современ-

ное. С новенькими вагонами со сквоз-

ным проходом и узенькими межэтаж-

ными эскалаторами. Что особенно 

приятно, метро приспособлено для 

инвалидов и велосипедистов. Пос-

кольку здесь нет турникетов, то на 

лифте можно спокойно подняться с 

уровня платформы прямо на улицу.

Автобус
Автобусы в Копенгагене ходят не 

очень быстро. Во-первых, это единс-

твенный вид транспорта, в который 

нет свободной посадки. Посадка 

осуществляется в переднюю дверь, 

проезд нужно оплачивать водителю. 

Во-вторых, остановки у автобусов, 

как правило, расположены доста-

точно часто, экспрессных маршрутов 

мало. В-третьих, выделенные полосы 

в городе есть не везде, а в некоторых 

случаях они совмещены с полосами 

для велосипедистов. Это очень су-

щественно тормозит движение авто-

бусов. В-четвёртых, на ряде марш-

рутов интервалы достаточно велики. 

Всё это делает автобус недостаточно 

привлекательным для пассажиров.

Автобусные маршруты разделены 

на классы в зависимости от особен-

ностей того или иного направления. 

Для того чтобы издали было видно, 

по маршруту какого класса идёт ав-

тобус, на передний правый и задний 

левый угол машины, которая всегда 

жёлтого цвета, наносится широкая 

цветная полоса. Также соответству-

ющим цветом и буквой маркируются 

маршруты на аншлагах и в расписа-

ниях.

В Копенгагене действуют следую-

щие типы маршрутов:

- обычные автобусы (жёлтая ок-

раска) – самые обычные маршруты 

с большим количеством остановок, 

проходящие по всему городу;

- A-bus (жёлто-красная окраска) 

– основные маршруты, по которым 

автобусы курсируют с гарантирован-

ными интервалами (от 3-4 мин. в часы 

«пик» до 10 мин. вечером и 20-60 

мин. ночью) в течении всего дня;

- S-bus (жёлто-синяя окраска) – ре-

гиональные и дальние перевозки;

- E(kspres)-bus (зелёный цвет в рас-

писании, жёлтая окраска) – маршру-

ты-экспрессы на большие расстоя-

ния, работающие часто только в часы 

«пик» по будням;

- Natbus (тёмно-серый цвет в рас-

писании, жёлтая или жёлто-синяя ок-

раска) – ночные автобусы.

В принципе, конечно, и номеров 

маршрутов для пассажиров вполне 

было бы достаточно. Однако власти 

города старались донести в макси-

мально простой и понятной форме 

до потребителя то, что он во многих 

случаях может пользоваться услугой 

более высокого, чем привычно ему, 

качества.

Сейчас автобусы в Копенгагене пе-

ревозят 360 000 пассажиров в день. 

Для сравнения: S-tog – 350 000, мет-

ро – 160 000. То есть, в целом на их 

долю приходится около 40% перево-

зок, что весьма неплохо. Причём бо-

лее половины автобусных перевозок 

приходится на A-bus.

В центре города на маршруте 11А ра-

ботают небольшие электробусы. Марш-

рут кружной – проходит почти по всему 

центру, связывая собой туристические 

достопримечательности Копенгагена.

Водный автобус
Копенгаген стоит на воде. Но долгое 

время отношение к городской гавани 

было сугубо утилитарным – там раз-

мещался порт. Сейчас в столице Дании 

меняется отношение к водному про-

странству. Город поворачивается ли-

цом к воде. Соответственно, возника-

ет необходимость в соответствующем 

водном транспорте.

Водный автобус работает в единой 

тарифной системе с остальными вида-

ми городского транспорта. Это краси-

вый и удобный транспорт, но, к сожа-

лению, пока не очень востребованный. 

Работают два маршрута – №991 и №992. 

В принципе, это один и тот же маршрут, 

но при движении в разные стороны ну-

мерация изменяется. Сделано это для 

того, чтобы не возникало путаницы. 

Суда обоих направлений причаливают 

к одним и тем же причалам, в резуль-

тате чего пассажиру, увидевшему судно 

на промежуточной остановке, сложно 

понять, куда оно следует. Есть также 

маршрут №993. Он работает в наиболее 

загруженной части маршрута №991-

992. Сейчас, пока не построен мост, 

связывающий Nyhavn и Cristianshavn 

в районе Новой оперы, он очень вос-

требован. Однако с введением в строй 

этого моста необходимость в этом мар-

шруте, скорее всего, отпадёт. PRO

Станция мини-метро с автоматическими дверьми, препятствующими падению пассажиров на путь

«Синий» автобус на региональном маршруте 250S

Водный автобус работает в единой тарифной системе с остальными видами городского транспорта
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История строительства
Постановление о строительстве мет-

рополитена в столице Белорусской 

ССР было принято Советом Министров 

СССР 4 февраля 1977 года. Уже 3 мая 

1977 года были начаты первые работы 

по возведению «подземки», а 4 ноября 

со строительной площадки будущей 

станции метро «Парк Челюскинцев» 

началась проходка тоннелей. 30 июня 

1984 года, в канун 40-й годовщины 

освобождения Минска от немецко-

фашистских захватчиков началось ре-

гулярное движение поездов метро от 

станции «Институт Культуры» до стан-

ции «Московская». Торжественный ми-

тинг открытия первой линии Минского 

метрополитена проходил на станции 

«Площадь Ленина». В первый участок 

протяжённостью 7,84 км вошли 8 стан-

ций и электродепо «Московское».

Эксплуатация данного участка пока-

зала необходимость продления линии 

и в 1986 году был введён в эксплуата-

цию участок от станции «Московская» 

до станции «Восток» общей длиной 

1,71 км.

В 1985 году было начато строитель-

ство первого участка второй линии 

от станции «Тракторный завод» до 

станции «Фрунзенская» протяжённос-

тью 6,12 км с шестью станциями (был 

введён в постоянную эксплуатацию в 

1990 году).

Далее были открыты: в 1995 году – 

продление второй линии от станции 

«Фрунзенская» до станции «Пушкинс-

кая» (2,92 км, 2 станции); в 1997 году 

– продление второй линии от стан-

ции «Тракторный завод» до станции 

«Автозаводская» (3,55 км, 2 станции); 

в 2001 году – участок второй линии 

от станции «Автозаводская» до стан-

ции «Могилёвская» (1,8 км); в 2003 

году – электродепо «Могилёвское»; в 

2005 году – продление второй линии 

от станции «Пушкинская» до станции 

«Каменная Горка» (3,93 км, 3 станции); 

в 2007 году – участок первой линии от 

станции «Восток» до станции «Уручье» 

(2,69 км, 2 станции) и в 2012 году про-

дление первой линии от станции «Ин-

ститут Культуры» до станции «Петров-

щина» (5,12 км, 3 станции).

Отличительной особенностью Минс-

кого метрополитена стала небольшая 

глубина заложения. Из-за высокого 

уровня грунтовых вод станции при-

шлось размещать буквально сразу под 

земной поверхностью, всего на глубине 

10-17 метров. Нередко строительство 

сопровождалось борьбой с плывуна-

ми. Немало трудностей создавали и 

инженерные коммуникации. Чтобы не 

повредить архитектурный ансамбль 

Минска, в особенности в исторической 

части города, прокладку тоннелей и 

строительство станций пришлось вес-

ти с высокой степенью надёжности и 

точности. В итоге метро было принято 

в эксплуатацию с общей оценкой «от-

лично». Такую же оценку поставили 

Минскому метрополитену и пассажиры. 

Опускаясь впервые в «подземку», люди 

попадали буквально в подземные двор-

цы – ведь каждая станция имела своё 

неповторимое архитектурное «лицо». 

Но всё же главным было то, что с пуском 

метрополитена была решена нелёгкая 

транспортная проблема. В 1980-х годах 

в столице БССР располагалось порядка 

Минский метрополитен: 30 лет успешной работы

30 июня 2014 года исполняется 30 лет со дня начала регулярного движения поездов Минского метропо-
литена на участке первой линии от станции «Институт Культуры» до станции «Московская».

150 крупных заводов, фабрик, трестов. 

Наземный общественный транспорт 

буквально задыхался от перегружен-

ности. С момента пуска Минского мет-

рополитена эта проблема успешно ре-

шается, а метро стало популярнейшим 

видом общественного транспорта. Уже 

за первый год его услугами воспользо-

валось 80 миллионов человек.

Сегодняшний день
В настоящее время эксплуатацион-

ная длина двух линий Минского мет-

рополитена в двухпутном исчислении 

составляет 35,43 км. Функционирует 

28 станций, из них 14 расположены на 

1-й (Московской) линии, ещё 14 – на 

2-й (Автозаводской) линии.

Метрополитен – наиболее комфор-

табельный, надёжный, экологически 

чистый вид городского пассажирского 

транспорта с достаточно высокой ско-

ростью перевозки пассажиров. «Под-

земка» начинает свою работу в 5 час. 

30 мин. и заканчивает в 1 час ночи. Ин-

тервалы движения поездов в час «пик» 

составляют 2 минуты.

Общий объём перевозок за 2013 год 

составил 328,3 млн. чел., среднесуточ-

ная перевозка – 899 тыс. пассажиров. 

Удельный вес метро в перевозках пас-

сажиров городскими видами транс-

порта – 37%.

В 1984 году Минский метрополитен 

стал 9-й «подземкой» на территории 

СССР, а сегодня, несмотря на относи-

тельную молодость, по объёмам пе-

ревозок занимает 4-е место среди 16 

метрополитенов бывшего Союза, усту-

пая только Москве, Санкт-Петербургу и 

Киеву.

Инвентарный парк вагонов состав-

ляет 351 ед., из которых сформиро-

ваны 70 пятивагонных составов (35 

работают на 1-й линии, 35 – на 2-й). 

Вестибюли 9 станций оборудованы 31 

эскалатором.

Действующие участки линий обору-

дованы маршрутно-релейной центра-

лизацией, бесстыковыми рельсовыми 

цепями с системой интервального ре-

гулирования АЛС-АРС и упрощённой 

автоблокировкой.

В качестве систем управления дви-

жением поездов на 1-й линии исполь-

зуется диспетчерская централизация 

на базе аппаратуры КАС-ДУ-ДЦМ, на 

2-й линии – на базе аппаратуры ДЦ 

«Минск». Для управления объектами 

электроснабжения, инженерно-техни-

ческими устройствами и эскалаторами 

применяется модернизированная сис-

тема диспетчерской  централизации 

«Лисна-М». На подвижном составе 

используются устройства АЛС-АРС на 

базе электронной аппаратуры «Барс».

Для улучшения качества воспри-

ятия информации на головных вагонах 

электропоездов установлены светоди-

одные указатели маршрутов и конеч-

ных станций линий.

На базе электродепо «Могилёвское» 

организован участок по капитально-

му ремонту подвижного состава. Для 

очистки вагонного и подвагонного 

оборудования в электродепо исполь-

зуются вакуумные установки.

Все станции оборудованы систе-

мой цветного видеонаблюдения с ре-

гистрацией событий в режиме реаль-

ного времени, архивацией не менее 

72 часов видеозаписи и передачей 

информации в инженерный корпус 

метрополитена на рабочие места 

поездных диспетчеров, диспетче-

ров электромеханической службы и 

дежурного по ОВД.  Для архивации 

событий применяются видеорегист-

раторы Videonet.

В настоящее время выполняются ра-

боты по модернизации системы видео-

наблюдения с установкой на входных 

зонах станций и в подземных пешеход-

ных переходах цифровых камер более 

высокого разрешения и архивацией 

событий в течение 30 суток, а также по 

созданию ситуационного центра мет-

рополитена.

На метрополитене проводится 

плановая реконструкция устройств 

пожарной автоматики с истёкшими 

сроками эксплуатации. Вагоны обо-

рудуются системами автоматического 

пожаротушения «Игла» и видеонаблю-

дения.

На станциях доступна радиотеле-

фонная связь стандарта GSM-900 трёх 

операторов сотовой связи, наиболее 

распространённых на территории Рес-

публики Беларусь.

Проводятся работы по формирова-

нию комфортной среды для инвали-

дов и других физически ослабленных 

лиц. С 2001 года строящиеся станции 

оборудуются лифтами и подъёмными 

Ростислав Юреня, начальник КУП «Минский метрополитен»

Сергей Мизгирёв, главный инженер Международной ассоциации «Метро»

Здание управления КУП «Минский метрополитен»

Станция «Якуба Коласа»
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платформами для инвалидов-коля-

сочников, выполняются работы по ус-

тановке подъёмных платформ верти-

кального и наклонного исполнения на 

станциях метрополитена, введённых 

в эксплуатацию до 2001 года. Систе-

матически проводятся работы по на-

несению (обновлению) контрастных 

цветовых полос жёлтого цвета на вер-

хнюю и нижнюю ступени лестничных 

маршей по пути следования от входа 

в подземный пешеходный переход до 

платформы станций и на входные пло-

щадки эскалаторов и лифтов. На краях 

пассажирских платформ произведено 

устройство шуцлиний из рельефного 

керамогранита жёлтого цвета. В под-

земных переходах и на станциях уста-

новлены переговорные устройства для 

связи, начаты работы по оборудованию 

станций речевыми информаторами для 

ориентирования инвалидов по зрению.

При строительстве новых и реконс-

трукции действующих станций приме-

няются системы автономного тепло-

снабжения на базе тепловых насосов, 

электрокотлов, утилизаторов тепла и 

электрических тепловых завес.

На нижнем уровне автоматизирован-

ной системы контроля оплаты проезда 

пассажиров используются автома-

тизированные контрольные пункты 

АКП-2004 и ПКА-2004, разработанные 

с применением современной электро-

ники. В качестве платёжных средств 

для пассажиров используются жетоны 

(для разовых поездок) и бесконтак-

тные радиокарты (на определённый 

срок или число поездок).

Для обучения машинистов в электро-

депо применяются тренажёрные комп-

лексы на базе ПЭВМ со специализиро-

ванным программным обеспечением.

В июле 2012 года в КУП «Минский 

метрополитен» создана собствен-

ная служба безопасности. Задачами 

службы являются принятие предуп-

редительных мер по защите объек-

тов метро от актов незаконного вме-

шательства и несанкционированного 

проникновения, реализация мер, на-

правленных на обеспечение безо-

пасности перевозочного процесса, 

повышение антитеррористической 

защищённости и эффективности 

контроля над выполнением установ-

ленных режимных мероприятий на 

объектах метрополитена, контроль 

за соблюдением пассажирами Пра-

вил пользования метрополитеном, 

предупреждение правонарушений и 

нарушений установленного порядка 

пользования метрополитеном, про-

ведение выборочного досмотра ве-

щей и документов пассажиров.

Для повышения качества и эф-

фективности досмотровых мероп-

риятий в 2014 году запланировано 

строительство 24 зон досмотра на 

14 станциях с установкой в каждой 

зоне досмотра арочного многозонно-

го металлодетектора, рентгеновской 

установки (сканера), системы видео-

наблюдения. В 2015 году запланиро-

вано строительство 20 зон досмотра 

на 11 станциях.

Перспективы развития
Завершается строительство ново-

го участка первой линии метропо-

литена от станции «Петровщина» до 

станции «Малиновка» эксплуатаци-

онной длиной 1,8 км, а также про-

ектирование продления от станции 

«Малиновка» до станции «Щемысли-

ца» длиной 2,7 км. Ввод в эксплуата-

цию станции «Малиновка» заплани-

рован на 2014 год.

На основании генерального плана 

разработана «Комплексная транс-

портная схема г. Минска», частью 

которой является «Схема развития 

Минского метрополитена». По плану 

«подземка» будет состоять из че-

тырёх линий общей протяжённостью 

77,1 км и насчитывать 58 станций.

Первая линия (20,8 км) будет иметь 

16 станций. Она свяжет жилые мас-

сивы юго-западной и северо-вос-

точной частей с центром и железно-

дорожным вокзалом. Вторая линия 

(20,3 км) с 16 станциями свяжет жи-

лые районы северо-западной части 

города с центром и промышленной 

зоной, находящейся на юго-востоке. 

В будущем возможно продление 2-й 

линии в западном направлении до 

станции «Красный Бор», в юго-вос-

точном – до станции «Шабаны».

Третья линия протяжённостью 17,2 

км с 14 станциями свяжет микро-

район Зелёный Луг через центр го-

рода с микрорайоном Курасовщина. 

Первую очередь линии планирует-

ся ввести в строй в 2017 году. Этот 

участок будет включать четыре стан-

ции («Вокзальная», «Площадь Бо-

гушевича», «Юбилейная площадь», 

«Ковальская Слобода»), две из них 

пересадочные. В центре города по-

явится треугольник пересадочных 

станций, который позволит разгру-

зить узел «Октябрьская» – «Купа-

ловская». Станции «Аэродромная», 

«Неморшанский сад» и «Слуцкий 

Гостинец», а также третье по счёту 

электродепо планируется построить 

к 2020 году.

Подготовительные работы к стро-

ительству третьей линии начаты во 

второй половине 2013 года. Стан-

ции «Вокзальная», «Площадь Богу-

шевича» и «Юбилейная площадь» 

планируется разместить на глубине 

около 20 метров, благодаря чему они 

станут самыми глубокими в Минском 

метрополитене. Линию предполага-

ется оснастить автоматизированны-

ми поездами, а также платформен-

ными дверьми для предотвращения 

падений на рельсы. Кроме того, на 

одной из станций появится травола-

тор (горизонтальный аналог эскала-

тора) длиной 100 метров со скоро-

стью движения 1 м/с.

Четвёртая линия минского метро 

протянется на 15 км и будет состоять 

из 9 станций. Линия будет проходить 

от площади Бангалор под ул. Сурга-

нова через пересадочную станцию 

«Академия наук», далее под ул. Бота-

нической, ул. Уральской, пересечёт-

ся на станции «Тракторный завод» со 

второй линией и пройдёт через мик-

рорайон Серебрянка до микрорайона 

Чижовка. PRO

В канун знаменательной даты 
руководство КУП «Минский мет-
рополитен» выражает благодар-
ность метрополитенам СНГ и Меж-
дународной ассоциации «Метро» 
за неоценимую помощь, оказанную 
Минскому метрополитену как в 
период его становления, так и во 
времена дальнейшего развития.

Основные технико-эксплуатационные показатели КУП «Минский метрополитен»

Эксплуатационная длина линий в двухпутном исчислении 35,43 км

Количество линий 2

Количество станций 28

- в т.ч. с одним вестибюлем (конструктивно) 5

Плотность сети метрополитена 0,115 км / км2 города

Максимальный размер движения 30 пар поездов в час

Минимальный интервал движения 120 с.

Выполнение графика движения 99,97%

Инвентарный парк вагонов 351 шт.

Общий пробег вагонов 37 млн. вагоно-км

Количество электродепо 2

Среднетехническая скорость 49,2 км/ч

Участковая скорость 40,5 км/ч

Общий расход электроэнергии по метро 114,24 млн. кВт.ч

- в т.ч. на тягу поездов 88,6 млн. кВт.ч

Удельный расход электроэнергии на тягу поездов 63,8 Вт.ч.т/ км

Количество подстанций 36

Общая протяжённость кабельной сети 4140 км

Количество эскалаторов 31

Количество станций с эскалаторами 9

Протяжённость линий, оборудованных системой АЛС-АРС 44,46 км

Количество стрелочных переводов 153

Количество вентшахт, находящихся в эксплуатации 67

Количество вентиляторов главного проветривания, 

находящихся в эксплуатации
127

Количество станций водоотлива 188

Эксплуатационная длина тоннелей 77,46 км

Среднесписочная численность работников по эксплуатации 3936 чел.

Перевозка пассажиров (всего) 328,3 млн. чел.

Перевозка пассажиров (в среднем за сутки) 0,899 млн. чел.

Себестоимость перевозки одного пассажира 2631 бел. руб.

Удельный вес перевозки пассажиров от общегородских 37%

Электродепо «Могилёвское» Станция «Петровщина»

Рабочее место диспетчера электромеханической службы
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15 августа 65 лет троллейбусу Еревана

16 августа 110 лет трамваю Владикавказа

22 августа 115 лет трамваю Житомира

22 августа 35 лет троллейбусу Благовещенска

12 октября 65 лет троллейбусу Кишинёва

13 октября 85 лет трамваю Минска

3 ноября 35 лет троллейбусу Новочебоксарска

5 ноября 55 лет троллейбусу Красноярска

5 ноября 40 лет троллейбусу Гродно

6 ноября 55 лет троллейбусу Симферополя

7 ноября 85 лет трамваю Екатеринбурга

7 ноября 85 лет трамваю Перми

7 ноября 65 лет троллейбусу Ярославля

7 ноября 50 лет троллейбусу Чебоксар

13 ноября 65 лет троллейбусу Рязани

20 ноября 115 лет трамваю Казани 

26 ноября 80 лет трамваю Новосибирска

29 ноября 40 лет троллейбусу Майкопа

21 декабря 100 лет трамваю Николаева

22 декабря 65 лет троллейбусу Запорожья

25 декабря 80 лет трамваю Златоуста

31 декабря 75 лет троллейбусу Донецка

ЮБИЛЕИ

Наши юбиляры
Во второй половине 2014 года будут отмечать юбилеи 22 предприятия городского электротранс-

порта. Поздравляем наших коллег с наступающими праздниками!

Минск

Казань

Ярославль

Майкоп

Summary in English
MAIN SUBJECT

Paying the Passage?
The condition of the transportation industry depends on its financing 

facility. The main source of funds for functioning and development of 

Russian transportation providers is cash coming from passengers in the form 

of a fare. At the same time, almost any subject specialist will mention that 

these receipts are not sufficient. That’s why public transport services are 

provided with low quality and the personnel of transportation providers has 

to content with salaries lower than a city or a region average level. Subsidies, 

if any, are irregular.

The root of the problem is that public transport in Russia, despite the 

economical changes of the last 25 years virtually remains a centrally planned economic industry. Moreover, its centrally planned 

nature is one-sided: passenger transportation rates are dictated from a municipal or a regional level and transportation providers have 

to rely upon these figures and adjust their economy accordingly. On the other hand, the economy has long been a market one: power, 

oil, lubricants and spare parts are sold at non-regulated prices. The situation at the manpower market is quite different, as well: today 

just money is the main incentive to attract new specialists, not a residence hall or a minimum wage supplement.

It is necessary to change the financing vehicle of transportation providers, to get rid of the cash fare system which is now profitable 

for off-the-books commercial transport companies only, and the transition should be made to the direct payment for passengers’ 

transportation. At the same time, the chain ‘passenger – transportation provider’ turns to a more complex structure in which a 

payment factory and a municipal or a regional transportation organizer are also present. The payment center serves as a kind of a 

‘bank’: it issues fare payment cards of different types and nominal value and is responsible for their distribution. Cash from passengers 

comes directly to the payment center where it is accumulated and is transferred to the transportation organizer.

The new operating scheme of passenger service implies the full refusal or minimizing the cash cycle which actually means the 

elimination of the fare-collector system. However, this is possible only in case of a competent choice of the tariff system. The main 

rule is that passengers should not pay for any single trip. ‘Boarding’ tickets should be replaced with cards valid for a predetermined 

period of time within the entire route network of a residential place.

A free-rider problem can be solved only by means of administrative procedures, and the primary task is encouraging the passengers 

to purchase long-term tickets, not finding the methods of free-riders controlling. Another important aspect is the distribution 

network of electronic cards – the wider the network the easier passengers could buy tickets.

The experience of developed economies suggests that access systems (such as turnstiles) can be used only at large stops (railway 

stations, subway terminals, transfer hubs) where there’s enough room for waiting for the transport, and for suburban bus lines, as 

well (including their combination with the zoned fares system). In other cases this solution is unjustified from the point of view of 

creating the positive image of the public transport and economically, as well.

Automatic Fare Collection Systems in Public Transport: Current Trends and Development Options
Cashless fare systems exist in most developed countries. At the moment automatic fare collection systems 

operate in 60% of the sub-sovereign entities of the Russian Federation. The prototype of an automatic fare 

collection system appeared in Russia in the Moscow subway: the first experimental magnetic fare cards which 

had to be passed through a special ticket barrier were introduced in 1993. The commercial operation of the system 

began in 1997, and first contactless smart cards for the Moscow subway were introduced in autumn of 1998.

At the same time the specialists of the Zolotaya Korona payment system started the development of the Electronic 

Ticket system which was launched into commercial operation in Chelyabinsk in 2002. The main development of 

the Electronic Ticket fare system relates to 2006 when the project was launched in Novosibirsk. Presently the 

Electronic Ticket technique is operated in 12 sub-sovereign entities of the Russian Federation and serves as a basis 

for a typical solution of ticket sales systems in public transport with the application of all-purpose smart cards.

One can emphasize several directions in which automatic fare collection systems in public transport will 

be developed in the near future. First of all, it’s the application of bank-and-transport cards and all-in-one 

smart cards. Another way for cashless fare systems development is the application of PayPass and PayWave 

techniques. Yet another very popular trend for which many experts predict the future of the transport industry 

is fare payment using a mobile phone (NFC payments).

It is automatic fare collection systems that should be able to ‘adjust’ to the needs of the transportation industry, not vice 

versa. Transportation systems should be adaptive and take into account all the variation of the passenger transportation area: 

the organizational structure, the predominance of any means of transport, the specifics of functioning in single-industry cities, 

suburbs and megacities.
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VEHICLES EXPERIMENT

PROFESSIONALS

SCIENCE-BASED APPROACH

The Product of Russian-Belarusian Partnership
At the end of 2013 16 trolley-buses SVARZ-6275 were delivered to Krasnodar 

that were built using vehicle assembly sets MAZ-203T from Minsk. This is the first 

large lot of this model of vehicles; in addition, it was a delivery not to Moscow 

but an ‘export’ one.

The trolley-buses were manufactured in cooperation with well-known 

partners. The Minsk Automotive Manufacturing Plant (MAZ) supplied vehicle 

assembly sets tailored for trolley-buses assembly: the reinforced roofing and 

an altered arrangement of the rear overhang (the motor casing is absent and is 

replaced with small compartments under rear passenger seats). Mounting of the 

electrical equipment was performed by ETON Company from Smolevichi, Belarus; 

Chergos Company from St. Petersburg supplied transistor control systems of 

drive motors. Final assembly was performed at the Sokolniki car repair plant, a part of the state unitary enterprise Mosgortrans.

The first thing catching the eye of both drivers and passengers is the European comfort level of the vehicles. Display boards, 

especially the front ones, also attract attention. The vehicles are fitted with climate control equipment. The manufacturer installed 

two air conditioning blocks, one in the driver’s compartment, and the other in the passenger compartment. Unfortunately, the trolley-

buses are not equipped with the system of trolley line-independent motion which according to advertising brochures is included in 

standard equipment. Some vehicles have rather noisy power steering hydraulic units. The half of this lot of SVARZ-6275 vehicles was 

delivered in a Moscow furnishing version, with turnstiles and without three seats that should be mounted on front wheel housings.

In spite of some negative aspects, most specialists of the municipal unitary enterprise KTTU (Krasnodar tram and trolley-bus 

administration) mention that today SVARZ-6275 trolley-buses are one of the optimum models for further re-equipment of the 

vehicles fleet, provided that the quality of component parts is improved and the warranty policy of the manufacturer’s dealer 

becomes more addressed.

Re-equipment of the Shunting Diesel Locomotives Stock by Refurbishing
The total stock of shunting diesel locomotives in Russia and CIS countries is over 20 000 units. At the same time, the largest owners 

of the stock are industrial enterprises whose number is over two thousand in Russia. The stock of diesel locomotives of railway transport 

industrial enterprises consists mainly of Russian and Soviet-manufactured machines. More than 90% of them are diesel locomotives TGM-

4, TGM-6, TEM-2, TEM-7, ChMEZ3 and TEM-18. According to the information analysis agency INFOLine, at the moment diesel locomotives 

of the age 25 years and above represent a half of the total stock, and over a half of them are obsolete models with hydraulic drive (TGM-

4 and TGM-6) and electric drive (TEM-2, ChMEZ3). The basic models of diesel locomotives used today were designed and launched in 

production 40-50 years ago. Statistics show that about 90% of the total stock has an operating life over 22 years, and more than 50% is 

in operation for over 30 years. In its turn, the standard service life of a shunting diesel locomotive is 32 years.

Presently the objective market situation is that enterprises are badly in need of the concept of a modern shunting diesel locomotive 

but they have no sufficient funds for its development. The application of conventional engineering solutions used in the industry 

(diesel engine, power transmission, auxiliary equipment) inevitably results in increased cost of a locomotive. At the same time it’s 

apparent that the problem of renewal of the locomotives stock cannot be solved without the development of new models.

The Australian company ADGEX Limited proposes to change radically the approach established in the market and to give industrial 

enterprises a viable solution for the problem of renewal of the shunting diesel locomotives stock – the modular refurbishing program.

CRITICS

Who Is Against Public Transport?
A major complication of the transport situation in Russian megacities makes city administrations pay their attention to 

solving transportation problems. This includes placing a premium of programs of public transport development. This trend 

became evident in Moscow with the advent of the young active team of Maxim Liksutov at the Moscow Transport department. In 

spite of criticizing some aspects of its work most citizens welcome the objectives and tasks of the public transport development 

program as the single cure-all solution for overcoming the traffic standstill. However, the focus on public transport produces 

a reaction from a part of the motor-car community, both from car owners who accustomed to use the urban infrastructure for 

free, and various lobbies – motor-car, road-building, oil, tires production, etc.

Thus, in the article Megacities and Cars published in the Business and Exhibitions magazine (Issue 1, 2014) some criticism of 

the Moscow public transport development program was expressed. The keynote of the article was to draw the readers’ attention 

to the ‘one-sidedness’ of the transport policy in Moscow. The authors thought the focus on public transport to be unjustified. 

At the same time, the facts they refer to are not always the case.

Seemingly, any shift towards public transport should be welcomed, but the authors of this work take the opposite position 

forgetting a maxim by the Major of the capital of Columbia, “A developed country is not that one in which the poor have motor-

cars but that one in which the rich use public transport”.

Turnstiles in Overland Transport: to Remove or to Retain?
The Urban Projects fund which brings together young activists concerned with the state of the Moscow infrastructure 

(including transport) with the assistance of the state unitary enterprise Mosgortrans got an independent expert analysis of 

the removal of turnstiles in trams operating on route 17. According to many passengers, the passage automated control system 

(PACS) is one of the main drawbacks of the Moscow public transport. Daily over 5 million Muscovites and city visitors pass the 

passenger compartments of tram cars, buses and trolley-buses through the front door equipped with the turnstile. On routes 

with large passenger flows long queues appear.

The study showed that the results of the experiment should be considered as positive and ‘to remove’ should be retained 

in the title of this article. It is clear that this study, as well as the official results of the experiment cannot replace accurate 

calculations of efficiency of the existing fare system and the offered one (without turnstiles). However, it shows that besides 

the cost component the public effect should be also taken into account. The turnstile system became one of the reasons why 

many citizens turned to other transportation means such as fixed-run taxies, personal vehicles, etc.

Said Zakirov: “We should not hesitate but study and adopt the best”
We continue the series of interviews with specialists of the transport industry. 

This time our conversation partner is Said Zakirov, the Director General of the OJSC 

Bashkir Trolley-bus Plant. Since recently he is also the Council chief of the All-

Russia trade association of employers Urban Electric Transport.

Said Sagitovish Zakirov is the Director General of the OJSC Bashkir Trolley-bus Plant. 

He was born on February, 27, 1969 in Ufa. In 1995 he graduated from the Bashkir State 

University, in 2001 he graduated from the Bashkir academy of public administration 

at the President of the Republic of Bashkortostan. He was at the position of the 

Director General of OJSC Bashkir Trolley-bus Plant from 2008 to 2010 and took this 

position over again in 2013. From December, 2013 onwards he is the Council chief of 

the All-Russia trade association of employers Urban Electric Transport.

Combining the Mobile Radio Networks for Operational Cooperation of Special Services and 
Organizations for the Provision of Transportation Safety

The increasing terroristic threats and human-made disasters, including those ones at transport infrastructure objects clearly 

demonstrate the necessity of the arrangement of operational cooperation between municipal institutions and special public 

safety services providing their work in a common information space. The key role in the arrangement of interdepartmental 

interaction for the provision of transportation safety, including emergency action belongs to radio operational communication 

systems which are independent from public switching networks (telephone and mobile communications). Special attention is 

paid to the development of professional mobile radio systems of TETRA, APCO-25 and DMR standards.

Due to the specifics of departmental affiliation, the purpose and architecture specifics the systems are operated and developed 

independently from each other. The solution to the problem of the arrangement of internetwork radio communication systems 

is the formation of a common information space using internetwork complexes based on Motobridgeтм Motorola Solutions which 

allow for the combination of systems of different standards and techniques.

“Route Network” – the All-purpose Technique of Data Support for Transportation Systems
Both the carriers and transportation customers regularly face the problem which is not directly connected with the vehicles 

fleet, roads or fuel but which directly affects all organizational and financial indicators of a transport company. The importance and 

complexity of its solution and realization increases with the increasing area of responsibility, from a small company with two dozens 

of cars to an organizer or a transport quality supervisor of a city or a whole region. This is called the formation of route certificates 

in which the list of stops with distances between them is provided, as well as the assessment of the vehicles run. Some subdivisions 

can have more specific tasks such as keeping the databases of electronic passports of the line infrastructure objects or stop signs.

The solution was found at the junction of a GIS and a general purpose database control system – provided that a digital map also 

represents a set of tables. It became possible to express a data array in the form of two intertwined matrices and to describe close 

dependences between current states of each of them. Today the Route Network is a smoothly running technique using which the 

developers can provide the carriers, operators and transportation customers with a service of high quality and cost effective creation 

and support of interrelated data sets containing the comprehensive information on the route transport networks of one or several 

adjacent regions. This data on each of the routes is sufficient, for example, to form a parametric part of its certificate.
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Package of Measures for Gradual Re-equipment of Vehicles with Natural Gas Vehicles and 
Encouraging the Development of the Related Infrastructure

Gas as a motor fuel is represented by two main versions, compressed natural gas (CNG) which is delivered to special filling 

stations (CNG filling stations) via pipelines, and liquefied petroleum gas (LPG). The first type is represented by methane and the 

second by the mix of propane and butane, the refinement product of associated petroleum gas (APG). Historically the propane 

and butane mix became widespread first. Its advantage is its ability to easily condense at a normal temperature and a pressure of 

only 10–15 atmospheres. At the same time, a steel cylinder with the walls thickness of 4–5 mm is sufficient for its transportation. 

Methane can turn to a liquid phase only at low temperatures (about -160° C). The related techniques of liquefaction and ‘dilution’ 

are expensive. Methane can also be compressed. However, to make the quantity of compressed gas comparable with the propane 

and butane mix in terms of volume it should be compressed to 200–250 atmospheres. That’s why transportation of compressed 

methane requires much more durable and heavy cylinders. Methane installations impose higher requirements to safety, as well. 

That’s why private vehicles are mostly equipped with propane equipment.

The assessment of the readiness of the Russian industry to implement the project of increased natural gas consumption as a 

motor fuel still remains contradictory. The presence of gas transport systems and gas distribution plants in our country goes side 

by side with a very limited stock of gas conversion equipment, the cylinders themselves and new CNG filling stations. While abroad 

state incentive measures support the development of the methane fuel market in Russia the situation is different. In European 

countries and the USA the regulatory documentation on the application of natural gas is included in the national standards 

package. Even regulatory provisions are not made in Russia which regulate the application of methane as a motor fuel.

The latest regulatory legal acts by the President and the Government of the Russian Federation formed the focal points of 

the state policy in the area of application of natural gas as a motor fuel. In 2014-2016 the program of subsidizing interest rates 

for credits will be implemented which is oriented to implementation of projects on the construction of service facilities for 

installation and service of gas conversion equipment, re-equipment of production facilities for manufacturing of natural gas 

vehicles, equipment for their production, units and spare parts for them, re-equipment of production facilities for manufacturing 

of gas fuel storage and transportation. In sub-sovereign entities of the Russian Federation the development of incentive programs 

for the application of natural gas as a motor fuel is planned.

FOREIGN TRANSPORT

JUBILEES

Transport of Copenhagen
The capital of Denmark pursues a sustainable transport policy 

for the last decades. It is in a marked contrast to the policy which 

is implemented in most Russian cities. The basis of this policy is a 

fundamentally different priorities system. While in the post-Soviet 

urban planning the automobile transport is the total basis, followed by 

the subway, then the overland public transport comes; pedestrians take 

the last place in this hierarchy, and nobody even thinks about cyclists, 

the transport policy of Copenhagen is based on completely opposite 

principles. First of all care is taken of pedestrians and cyclists, and then 

of public transport and the lowest priority belongs to automobilists.

The main type of passenger transport in Copenhagen is the light rail transit S-tog. Conventional railway goes next, then the subway 

and, finally, the bus. Tram and trolley-bus lines in the capital of Denmark have not been restored. There are also 3 routes of the water bus.

Minsk Subway: 30 Years of Successful Operation
The Decree on the construction of the subway in Minsk, the capital of the Byelorussian Soviet Socialist Republic was adopted by the 

Council of Ministers of the USSR on February, 4, 1977. The first construction works started on May, 3, 1977, and on November, 4 tunneling 

excavation from the construction site of the future Park Cheluskintsev station began. On June, 30, 1984, on the eve of the 40th anniversary 

of liberation of Minsk from Nazi invaders the regular service of metropolitan trains between the stations Institut Kultury and Moskovskaya 

began. The ceremonial meeting devoted to the opening of the first line of the Minsk subway took place at the Ploschad Lenina station. The 

first part of the line with the length 7.84 km included eight stations and the electric engine house Moskovskoye.

The specific feature of the Minsk subway is its shallow depth. Because of the high level of ground waters the architects and designers had 

to locate the stations just under the ground surface, at the depth of only 10-17 meters. In many cases the construction was accompanied 

by the control of floating earth. Utility lines also represented many difficulties. Not to damage the architectural complex of Minsk, 

especially in its historic area, the tunnels were laid and the stations were constructed with a high degree of durability and precision.

Today the length of two lines of track in use (double-line) of the Minsk subway is 35.43 km. 28 stations operate, 14 of them belong 

to the 1st (Moskovskaya) line, and 14 stations belong to the 2nd (Avtozavodskaya) line. The total passenger traffic in 2013 was 328.3 

million people, the average daily traffic was 899 000 passengers. The specific weight of the subway in passengers’ transportation by city 

transport was 37%. The rolling stock consists of 351 carriages which form 70 trains of five carriages each.




