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ТРАНСПОРТ

Перед вами – специальный выпуск 

журнала «ProТранспорт». В нём вы 

найдёте новости и материалы, затра-

гивающие различные аспекты работы 

общественного транспорта – преиму-

щественно городского, но, наверное, 

правильнее будет сказать – агломе-

рационного. Ведь большинство совре-

менных городов неотрывно связано со 

своими пригородами, в некоторых слу-

чаях – с городами-спутниками, и пас-

сажирский транспорт исполняет роль 

объединяющего звена.

Мы постарались дать в этом номе-

ре разноплановые материалы – что-

бы его интересно было читать как 

специалистам отрасли, так и людям, 

которые относятся к ней только кос-

венно. Впрочем, что значит косвенно? 

Каждый из нас, даже имея личную ма-

шину, периодически бывает пассажи-

ром общественного транспорта – а, 

значит, хоть немного, но разбирается 

в вопросе и сможет найти в нашем 

издании что-то новое и интересное 

для себя. Мы подобрали актуальные, 

в том числе критически написанные 

материалы, мнения экспертов, науч-

ные статьи, а также зарисовки, при-

званные расширить кругозор чита-

теля. При этом постарались уделить 

внимание всем видам транспорта 

агломераций – от автобуса до мет-

ро и городской электрички. Также мы 

не стали делать какие-либо жёсткие 

географические рамки и выделили не-

сколько страниц номера под материа-

лы, рассказывающие о транспортных 

системах ближнего и дальнего зару-

бежья.

К сожалению, в отрасли пассажир-

ского транспорта сейчас отсутс-

твует собственное периодическое 

издание, которое могло бы регулярно 

освещать основные события и тен-

денции, проблемы и пути их реше-

ния. Корпоративные издания мест-

ных перевозчиков и редко выходящие 

буклеты различных объединений и 

ассоциаций – не в счёт. Их аудито-

рия изначально сильно ограничена, 

также как и круг рассматриваемых 

ими вопросов. Официальные издания 

Минтранса и журналы о коммерчес-

кой технике уделяют общественному 

транспорту крайне мало внимания. 

Наш спецвыпуск – первый шаг к созда-

нию нового отраслевого издания. Если 

вы понимаете необходимость выпуска 

специализированного журнала, посвя-

щённого транспорту общего пользо-

вания, готовы участвовать в новом 

проекте – напишите нам письмо, мы 

будем рады сотрудничеству. Мы пла-

нируем выпустить следующий спец-

номер (возможно, в виде приложения 

к журналу) в октябре, ко Дню работ-

ников автомобильного и городского 

электрического транспорта.

Олег Бодня,
редактор спецвыпуска

Уважаемые читатели!
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2 апреля в российской столице 
начался второй этап перехода на 
новую билетную систему. Основны-
ми нововведениями стали электрон-
ный кошелёк «Тройка» и комплекс-
ный билет «90 минут».

Новое билетное меню стало частью 

масштабной программы модернизации 

системы общественного транспорта, 

реализуемой правительством Москвы. 

По мнению разработчиков, оно позволит удовлетворить спрос на более удобные 

и современные технологии оплаты проезда, сократит очереди в кассы и время 

посадки на наземный транспорт, а также даст возможность пассажирам выбрать 

оптимальный по времени и стоимости вариант передвижения по городу.

Меню разработано с учётом потребностей различных групп пассажиров, 

которые теперь могут выбрать один из четырёх видов билетов (электронных 

карт). Привычный всем единый билет теперь действует как на наземном транс-

порте, так и на метро. Билет «90 минут» позволит совершить одну поездку в 

метро и неограниченное число пересадок на наземном транспорте в течение 

90 минут. Билет «ТАТ» – обычная электронная карта для оплаты проезда в 

трамваях, троллейбусах и автобусах. Принцип её действия остался прежним. 

Ну и главное нововведение – электронная пополняемая карта «Тройка» с 

фиксированной стоимостью проезда (28 руб. на метро и 26 руб. на наземном 

транспорте). PRO

НОВОСТИ

Москва перешла на новую билетную систему

НОВОСТИ

Липецкие транспортники получат 
субсидии на покупку новых автобусов

17 млн. рублей будет выделено в 2013 году 
на выплату субсидий липецким автотран-
спортным предприятиям, которые занима-
ются межмуниципальными пассажирскими 
перевозками.

По предварительной оценке, этой суммы хва-

тит, чтобы внести первые платежи при покупке 

20 автобусов, а объём привлеченных инвести-

ций составит около 70 млн. рублей.

Как отмечает пресс-служба Липецкой облас-

тной администрации, в прошлом году частные 

пассажирские автопредприятия получили фи-

нансовую помощь от региональных властей в 

рамках различных программ по поддержке ма-

лого и среднего бизнеса. Благодаря этой помощи 

им удалось приобрести 52 автобуса различной 

вместимости. Однако на такую помощь не могли 

рассчитывать предприятия другой формы собс-

твенности, хотя средний срок эксплуатации при-

надлежащего им подвижного состава превышает 

11 лет. Специально для них разработан новый 

порядок субсидирования, который подписан гу-

бернатором региона Олегом Королёвым.PRO

Пассажирский автотранспорт Воронежа будет обновлён

Новая техника для Краснодара

В столице Кубани объявлены аукционы на поставку новой техники для пасса-
жирских предприятий.

Аукционы на поставку и модернизацию подвижного состава общественного транс-

порта объявлены в рамках реализации краевой программы «Краснодару – столичный 

облик» и федеральной программы поддержки экологически чистых видов транспорта.

По информации интернет-сайта «Общественный транспорт Кубани и Адыгеи», за 

счёт средств федерального, регионального и муниципального бюджетов в 2013 году 

планируется приобрести 25 новых трамваев, 40 троллейбусов и 10 автобусов, а также 

провести модернизацию 20 вагонов модели Tatra T3 и 5 трамваев 71-605. Вся новая 

техника будет частично низкопольной, с электронными системами управления (это 

касается электротранспорта) и двигателями экологического стандарта Евро-4 (авто-

бусы). Модернизация трамваев будет включать в себя капитально-восстановительный 

ремонт кузова и установку современной экономичной системы управления.PRO

В Казани откроют три станции метро

В столице Татарстана в мае откроются три новые 
станции метрополитена. С их вводом протяжённость 
городской «подземки» метро составит 17,2 км.

Об этом в конце марта сообщил на пресс-конферен-

ции генеральный директор МУП «Метроэлектротранс» 

Асфан Галявов. В эксплуатацию будут введены станции 

«Юность», расположенная рядом с Московским рынком, 

«Северный вокзал» на улице Воровского и «Авиастрои-

тельная». Время в пути между двумя конечными станциями 

(«Проспект Победы» и «Авиастроительная») составит 24 ми-

нуты. 12 электропоездов будут курсировать с интервалом в 

4-5 минут. Во время Универсиады-2013 работу метро плани-

руется продлить на 1-2 часа.PRO

Городская электричка в Омске
Внутригородская электричка в Омске 

первое время будет ходить лишь триж-
ды в сутки.

Для прохода электропоезда железно-

дорожники выделили пока лишь три гра-

фика. Об этом стало известно на первом 

заседании рабочей группы по городской 

электричке под председательством главы 

департамента транспорта мэрии Омска Оле-

га Осинского.

Как сообщает корреспондент информаци-

онного агентства «БК55», скорость прохода 

от городского ж/д вокзала до улицы Стрель-

никова по расчётам составит от 20 до 25 ми-

нут. Железнодорожники обещают электричке 

в это время зелёный свет на всём пути.

Остановочных платформ в первоначальном 

варианте планируется всего семь. Помимо ж/д 

вокзала это «Депо» (в районе улицы Заслоно-

ва), «Посёлок Восточный» (у автобусной ко-

нечной), «3-й разъезд» (в районе улицы Лизы 

Чайкиной), «Биофабрика», «21-я Амурская» и 

конечная на улице Стрельникова.

По мнению члена рабочей группы Игоря 

Фёдорова, чтобы увеличить потенциал го-

родской электрички, стоит возродить трам-

вайный маршрут №10 «Улица Стрельникова 

– улица Дергачёва» хотя бы в усечённом, 

чисто «правобережном» варианте – от улицы 

Стрельникова до телецентра. Российская ака-

демия архитектуры и строительных наук гото-

вит по этому поводу экспертную справку.PRO

Власти Воронежа в 2013-2014 гг. планируют обновить 
подвижной состав пассажирского автотранспорта на 50%.

Как сообщили корреспонденту информационного агентства 

Regnum в пресс-службе губернатора, 19 марта главе регио-

на Алексею Гордееву была представлена концепция развития 

пассажирского транспорта Воронежа, реализация которой, по 

мнению разработчиков, позволит воронежцам частично отка-

заться от использования личных автомобилей.

По словам руководителя департамента промышленности и 

транспорта Воронежской области Алексея Беспрозванных, ре-

ализация концепции рассчитана на 2013-2020 годы и разбита 

на три этапа. На первом этапе планируется сформировать ос-

новную нормативную базу. На втором, основном этапе пред-

полагается практически на 50% обновить подвижной состав, а 

также качественно изменить маршрутную сеть в соответствии 

с запросами населения. В результате реализации третьего эта-

па должна сформироваться современная система городского 

транспорта, которая должна позволить воронежцам частично 

отказаться от использования личного автотранспорта в поль-

зу общественного, особенно в рабочие часы. Это, как считают 

разработчики концепции, будет способствовать уменьшению 

«пробок» на дорогах. Ещё одним нововведением станут жёс-

ткие требования к качеству обслуживания населения – от ко-

личества новых автобусов до чистоты салона и вежливости 

водителя. Эти условия будут прописаны в договорах муниципа-

литета с перевозчиками.

Глава региона в целом одобрил концепцию развития пасса-

жирского транспорта Воронежа и внёс в неё ряд замечаний. PRO

ООО «ЯАРК-механическое производство»
150044, г. Ярославль, Промышленная ул., д. 2б

Тел.: (4852) 73-66-79, 94-66-12

Факс: (4852) 73-66-79

E-mail: yarkmp@rambler.ru

www.yarkmp.ru

Компрессоры ЯАРК – яркий пример надёжных комплектующих
Компания «ЯАРК-механическое производство» более 20 лет из-

вестна как надёжный поставщик компрессоров ЭК-4 и ЭК-7, а так-
же запасных частей, необходимых для ремонта этих агрегатов. 

Продукция предприятия используется на городском и железнодо-

рожном транспорте, а также в горнодобывающей и химической про-

мышленности. Устойчивый спрос на компрессоры ЯАРК определён 

высокой надёжностью, стабильным качеством и простотой в обслу-

живании. В отличие от импортных аналогов, продукция компании 

существенно дешевле. Она может быть доставлена в любой город в 

короткие сроки, не вызывает проблем с ремонтом и заменой.
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ния многими отраслями экономики. 

Общественный транспорт был передан 

в ведение муниципалитетов. До сере-

дины 1990-х годов ещё продолжались 

централизованные поставки подвиж-

ного состава, затем они прекратились. 

Автобусы, трамваи и троллейбусы были 

«задушены» популистскими мерами по 

поддержке малоимущих слоёв насе-

ления. Правом бесплатного проезда в 

некоторых городах было наделено до 

85 (!) процентов населения. На этой 

благодатной почве в конце 1990-х рас-

цвёл «маршруточный» бизнес. Юркие 

коммерческие микроавтобусы не пре-

доставляли никаких льгот, работали по 

упрощённому налогообложению, поз-

воляя своим хозяевам в короткие сроки 

нажить неплохой капитал. Обычные ав-

тобусы и электротранспорт незаметно 

превратились в транспорт для бедных. 

Помогли изменить ситуацию лишь ре-

формы по монетизации льгот, проведён-

ные в 2003-2005 годах, и введение но-

вых Правил перевозки пассажиров и 

багажа на пассажирском транспорте, 

датируемое 2009 годом. Но это была 

лишь часть мер, способных устранить 

негативные тенденции в отрасли.

Во многих российских городах за 

последние 20 лет сильно сократилось 

количество пассажирских транспор-

тных средств большой и особо боль-

шой вместимости. Есть в нашей стране 

крупные населённые пункты (города-

ми их назвать уже и язык не повора-

чивается), где было закрыто движе-

ние электротранспорта. Отбросим 

популистские заявления о его эколо-

гической чистоте, – дело не только и 

не столько в этом, хотя об окружающей 

среде нужно заботиться хотя бы для 

того, чтобы просто быть здоровыми и 

оставить чистый воздух для своих де-

тей и внуков. Трамваи, троллейбусы и 

метро – более экономичны по своей 

сути. Рельсовый транспорт благодаря 

выделенному полотну и возможности 

создания длинномерных составов поз-

воляет перевозить достаточно большое 

число пассажиров. Вот главные плюсы 

электротранспорта, о которых забыли 

чиновники, ответственные за развитие 

(хотя хочется сказать – деградацию) 

отрасли. Автобусам, кстати, тоже силь-

но не повезло: многие ПАТП, находив-

шиеся в федеральной и муниципальной 

собственности, были акционированы и 

проданы под жилую или коммерческую 

застройку. И это происходило даже не 

в «лихие 90-е». Этот процесс идёт сей-

час, на наших глазах. То, что строилось 

и улучшалось трудами нескольких по-

колений, в одночасье разрушается во 

имя выгоды узкого круга лиц. За 1990-

2000-е в России были закрыты сотни 

транспортных предприятий – а откры-

ты лишь единицы. Естественно, речь 

идёт о полноценных ПАТП и депо, а не о 

«маршруточных» фирмах-однодневках, 

которые расплодились по всей стране в 

поистине пугающих количествах.

За прошедшие 20 лет ведущие страны 

Европы, Америки и Азии смогли нас не 

только догнать, но и обогнать, переведя 

общественный транспорт на новый уро-

вень развития. Как ни парадоксально, в 

этом им помогла всеобщая автомобили-

зация населения. Именно она показала, 

что во избежание превращения всего 

свободного городского пространства 

в обширные стоянки личного авто-

транспорта нужно создавать разумную 

альтернативу – пассажирский транс-

порт. И эта альтернатива должна быть 

удобной и стабильно работающей. «У 

них» развитию внутригородских транс-

портных систем уделяется внимание 

на всех уровнях власти – от местной 

до государственной. Разработаны но-

вые методики и стандарты, позволяю-

щие создать в городах и агломерациях 

наиболее удобные для большинства 

населения транспортные сети – либо 

модернизировать уже существующие. 

На новый уровень вышел и подвижной 

состав: экономичные и экологически 

нейтральные приводы, низкопольность, 

оригинальный внешний вид и удоб-

ные салоны, в которых продумано всё 

до мелочей, – это только некоторые 

признаки современных транспортных 

средств. Отдельное внимание уделяет-

ся созданию интеллектуальных систем 

управления маршрутным движением и 

информирования пассажиров. Все эти 

ГЛАВНОЕ

Общественный транспорт: пора выходить из кризиса

Отрасль общественного транспорта 

в России и СССР развивалась своим, 

особым путём. В конце XIX – начале 

XX века отечественная транспортная 

мысль не отставала от мировой, но на 

практике многие, как мы бы сейчас 

сказали, новации не внедрялись из-за 

противодействия чиновников и рели-

гиозных деятелей. Первые защищали 

интересы владельцев устаревшего к 

тому моменту коночного транспорта, 

вторые были против таких «богохуль-

ных» вещей как строительство мет-

рополитена. Тем не менее, к середине 

1910-х годов большинство крупных 

городов Российской Империи обзаве-

лось наиболее прогрессивным и рас-

пространённым на тот момент транс-

портом – трамваем. Но дальше были 

Первая мировая, а затем Гражданская 

война. Городское хозяйство пришло в 

упадок, его восстановлением занялись 

только во второй половине 1920-х, раз-

витие же отрасли пришлось на 1930-

1970-е годы. Новый социалистический 

строй требовал возведения городов 

индустриального типа, обязательным 

элементом которых стал обществен-

ный транспорт – оптимальное средс-

тво для доставки рабочих и ИТР на за-

воды и другие крупные предприятия. 

Помощниками трамвая стали автобус, 

троллейбус и метро. И, если в 1930-

1950-е годы США, а затем развитые 

европейские страны прочно встали 

на путь всеобщей автомобилизации, в 

СССР расширялись сети пассажирского 

транспорта.

К началу 1980-х отрасль вышла на 

передовые позиции в мире. Все города 

Советского Союза имели разветвлён-

ную маршрутную сеть, обслуживаемую 

современным вместительным подвиж-

ным составом. Началось проектиро-

вание и строительство первых систем 

скоростного трамвая. Зарубежные 

специалисты приезжали в СССР для об-

мена опытом, ведь к тому времени мно-

гие западные страны уже столкнулись 

с последствиями глобальной автомо-

билизации – «пробками», загазован-

ностью городов, ухудшением общего 

качества жизни. Но и у нас было всё не 

так гладко. Переход на более сложную 

и, соответственно, дорогую технику в 

условиях плановой экономики привёл 

к убыточности транспортных предпри-

ятий. Та же плановая система тормози-

ла внедрение новаций – с конвейеров 

заводов продолжали сходить машины, 

разработанные в 1960-1970-х годах 

и не удовлетворявшие современным 

требованиям эстетики и комфорта. 

Неразвитость отечественной элект-

ронной промышленности не позволи-

ла вовремя перейти на экономичные 

тиристорные системы управления. 

Схожая проблема была и с топливными 

силовыми установками. Назревал кри-

зис отрасли.

Катализатором разрушительных про-

цессов стали поспешные рыночные 

реформы начала 1990-х годов. Госу-

дарство самоустранилось от управле-

Автор и фото – Олег Бодня

ГЛАВНОЕ

Пассажирский транспорт как зеркало отражает все современные проблемы российских мегаполисов, горо-
дов среднего размера и небольших населённых пунктов. Хорошо развитый в столице и относительно бога-
тых регионах – и испытывающий недостаток в новом подвижном составе и маршрутах в дотационных об-
ластях страны. В некоторых населённых пунктах система общественного транспорта похожа на то, что 
обычно остаётся в городе после боевых действий. Как же навести порядок в отрасли, сделать так, чтобы 
трамваями, троллейбусами и автобусами в нашей стране было удобно и, главное, приятно пользоваться?

Маршрутные такси заменили собой полноценный общественный транспорт и стали причиной 

большого количества ДТП на дорогах страны

Необходимо изменение приоритетов на государственном 
уровне: транспортная проблема должна быть признана 
одной из наиболее важных в стране.

Во многих российских населённых пунктах ещё работает 

подвижной состав, закупленный в 1980-1990-е годы
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ГЛАВНОЕГЛАВНОЕ

меры в комплексе позволяют без каких-

либо жёстких мер перевести часть ав-

толюбителей в стан ежедневных поль-

зователей общественного транспорта.

Что же нужно предпринять, чтобы 

наш отечественный транспорт перешёл 

от стагнации к уверенному развитию? 

Прежде всего, необходимо измене-

ние приоритетов на государственном 

уровне. Транспортная проблема долж-

на быть признана одной из наиболее 

важных в стране. Должно появиться 

понимание того, что одними только ло-

кальными мерами ситуацию в корне 

переменить не удастся и необходима 

поддержка отрасли на самом высшем 

уровне. В чём эта поддержка должна 

выражаться? В создании современной 

законодательной базы, которая будет 

рассматривать транспортную систе-

му как единое целое – без деления на 

виды транспорта. Все перевозчики вне 

зависимости от вида собственности 

должны находиться в равных услови-

ях, а ведомственная принадлежность 

не должна мешать созданию коорди-

нированной маршрутной сети в рам-

ках городских агломераций, регионов 

и страны в целом. Вторая важная цель 

– введение стандартов по транспортно-

му обслуживанию населения. Крупные 

пассажиропотоки должны обслужи-

ваться техникой особо большой вмес-

тимости, затраты на перевозку 1 пасса-

жиро-километра обязаны не превышать 

определённой величины и т.п. Третий 

шаг – обеспечение финансовой подде-

ржки отрасли. При этом во главу угла 

должно ставиться не субсидирование 

в рамках реализации отдельных про-

грамм (по закупке подвижного соста-

ва, строительству тех или иных линий 

транспорта и т.п.), а «подтягивание» 

дотационных регионов до необходимо-

го уровня транспортного обслуживания 

населения, закреплённого стандарта-

ми, о которых шла речь выше.

В Министерстве транспорта дол-

жен появиться орган, отслеживающий 

реальную ситуацию в отрасли и про-

двигающий принятие необходимых 

мер по её оздоровлению. Транспор-

тные управления, комитеты и отде-

лы регионального и местного уровня 

обязаны нести ответственность за 

принимаемые ими решения. Их ос-

новной задачей должно стать обес-

печение стандартов качества работы 

подведомственных им транспортных 

предприятий, взаимная координация 

действий с коллегами из соседних на-

селённых пунктов и регионов, а также 

вышестоящими организациями. Нужно 

наладить обратную связь с пассажи-

рами и общественными организация-

ми, способными внести свой вклад в 

реальное улучшение ситуации. Сейчас 

такой механизм работы с потребителя-

ми услуг проходит «обкатку» в Москве. 

Первые положительные результаты на-

лицо – разрабатывается новая система 

навигации на общественном транспор-

те, впервые в России введена (прав-

да, не без накладок) новая тарифная 

сетка – с билетами, используемыми на 

всех видах транспорта.

Руководители транспортных пред-

приятий и профильных ведомств 

должны повернуться лицом к пассажи-

рам и собственным работникам. Одно 

из обязательных условий оздоровле-

ния отрасли – повышение зарплат до 

приемлемого уровня. Высококвалифи-

цированные специалисты и рабочие 

зачастую не задерживаются на транс-

портных предприятиях, уходят в более 

прибыльные компании. Это приводит 

к тому, что отрасль губит сама себя: в 

автоколоннах, депо и парках, особен-

но на рядовых должностях, остаются 

работать люди малоинициативные, не 

стремящиеся участвовать в улучше-

нии работы предприятия, а то и нечис-

тые на руку. Этот порочный круг тоже 

нужно порвать. Всё это непростые, но 

решаемые задачи. Ведь наши иност-

ранные коллеги также сталкивались 

со всеми проблемами, которые сейчас 

встали перед российскими транспор-

тниками, и нашли пути их решения. 

Нужно больше присматриваться к за-

рубежному опыту и, главное, действи-

тельно хотеть выйти из кризиса. Всем, 

начиная от водителя трамвая и закан-

чивая высшими государственными ли-

цами. PRO

Сейчас только Москва может себе позволить регулярное обновление трамвайного парка

Введение стандартов по транспортному обслуживанию населения позволило 

небольшим белорусским городам полностью обновить свой парк

Руководители транспортных предприятий и профильных 
ведомств должны повернуться лицом к пассажирам и 
собственным работникам.

Первый шаг – общественное при-
знание того факта, что без пассажир-
ского транспорта жизнь больших го-
родов невозможна.

Один пассажир трамвая занимает на 

дороге в 2-3 раза меньше места, чем пас-

сажир автобуса, и в 10 раз меньше мес-

та, чем пассажир легкового автомобиля. 

В СССР города планировались исходя 

из уровня автомобилизации 60 автомо-

билей на 1000 жителей. Ширина дорог, 

площадь парковок – всё было рассчита-

но по этой норме. Сегодня в крупных го-

родах России уровень автомобилизации 

составляет уже 300-400 автомобилей на 

1000 жителей – то есть, в 5-7 раз боль-

ше, чем планировалось. Совершенно 

очевидно, что мы не сможем раздвинуть 

здания, чтобы увеличить ширину дорог в 

5-7 раз или построить дороги в 5-7 уров-

ней, чтобы пропустить всех желающих 

передвигаться на автомобиле. Расчёты 

показали, что в Москве пришлось бы за-

асфальтировать 60% территории города, 

чтобы все желающие могли передви-

гаться на автомобилях без заторов.

Площадь одного рабочего места со-

ставляет в среднем 13-14 м 2, тогда как 

площадь одного парковочного места – 

35 м2. Для обеспечения парковочными 

местами всех сотрудников возле каж-

дого офисного здания было бы необхо-

димо разместить рядом, как минимум, 

два-три «парковочных» здания анало-

гичной площади, что невозможно в сло-

жившейся застройке. В целом, затраты 

на доставку трудовых ресурсов от дома 

до работы индивидуальным транспор-

том требуют в 10-20 раз больших фи-

нансовых затрат общества и граждан, 

чем затраты при использовании пасса-

жирского транспорта. Принято считать 

общественный транспорт дотационным, 

но если посчитать, сколько средств в 

год в России тратится на новые дороги, 

а сколько – на содержание транспорта 

общего пользования, включая метро, то 

станет понятно, что на самом деле льви-

ная доля бюджетных средств уходит на 

поддержку личного автотранспорта.

Сегодня для специалистов всего мира 

очевидно: в крупном городе основную 

долю перевозок должен осуществлять 

общественный транспорт. Приоритет 

пассажирского транспорта должен стать 

очевидным не только для узкого круга 

специалистов, но и для каждого жителя 

крупного города.

Второй шаг – переход к единому 
планированию и финансированию 
системы общественного транспорта, 
отказ от «саморегулирования» для 
достижения высокого уровня качес-
тва системы.

Нигде в мире не удалось создать ка-

чественную и привлекательную систему 

пассажирского транспорта без единого 

общегородского (регионального) плани-

рования маршрутной сети и расписаний 

движения на основе стандартов качес-

тва. Как показала практика, рыночные 

методы конкуренции на общественном 

транспорте – не работают.

Особенностью пассажирского транс-

порта являются ярко выраженные часы 

«пик», из-за чего транспорт не может 

быть эффективно нагружен в течение 

всего дня. Часы «пик» длятся всего 4 

часа в сутки – с 8 до 10 и с 17 до 19, при 

этом поток становится на 40-60% выше, 

чем в другие часы. Если бы частный пе-

ревозчик взял на себя обязательство 

обеспечить перевозку пассажиров в час 

«пик» с надлежащим качеством (то есть, 

без переполнения), он должен был бы 

приобрести на 60% подвижного состава 

больше и нанять на 60% больше водите-

лей, которые работали бы только в час 

«пик» (4 часа в сутки) и простаивали всё 

остальное время. В этом случае и стои-

мость услуг коммерческого перевозчика 

была бы на 60% выше, чем сегодня.

На практике частный перевозчик при-

обретает ровно столько подвижного 

состава, сколько будет нагружено в те-

чение всего дня (отсечено на графике 

на стр. 12 красной линией). В результате 

на частных маршрутах возникает запла-

нированная перевозчиком перегрузка в 

часы «пик», а на промежуточных оста-

новках пассажиры пропускают по 5-6 

автобусов, прежде чем могут уехать 

даже в некомфортных условиях.

Интересы перевозчика и пассажира 

строго противоположны: пассажир за-

интересован в наличии свободных мест 

– перевозчику нужна максимальная 

загрузка, пассажиру требуется точно 

знать время прибытия и отправления – 

перевозчику желательна гибкость, что-

бы отправиться после полной загрузки, 

пассажиру нужен новый подвижной со-

став – перевозчик стремится выжимать 

максимум из действующих машин и т.п.

Кардинальным отличием сферы город-

ского транспорта от других сфер являет-

ся то, что пассажир не имеет выбора: к 

остановке подходит только один автобус 

нужного маршрута. Пассажир не может 

предсказать, когда придёт автобус дру-

гой компании, будет ли в нём больше 

мест, будет ли он новее и т.п. Не из чего 

Четыре шага к возрождению городского 
общественного транспорта
Александр Морозов, директор по стратегическому развитию МАП ГЭТ

Городской транспорт, и прежде всего электротранспорт, переживает второе рождение по всему миру. 
Однако в России состояние транспорта общего пользования ухудшается с каждым годом, невзирая на 
подъёмы и спады в экономике. В чём причины сокращения объёмов перевозок и как их преодолеть?
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ГЛАВНОЕ ГЛАВНОЕ
выбирать – кто прибыл первым, тот и до-

ставит первым. Перевозчик, пользуясь 

своим монопольным правом, реализует 

свои интересы за счёт снижения качес-

тва услуг.

Но даже если бы город потребовал от 

частного перевозчика обеспечить над-

лежащий уровень качества (например, 

предельное наполнение транспортных 

средств), каждый отдельный перевозчик 

не смог бы просчитать загрузку своего 

маршрута по часам суток, так как для 

этого необходимо не только знание су-

ществующих пассажиропотоков по всей 

сети, но также информация обо всех 

планируемых и происходящих измене-

ниях маршрутов и расписаний, а также 

градостроительных планов. При работе 

маршрутов на совместных участках было 

бы крайне сложно понять, кто именно из 

перевозчиков виноват в перегрузке ав-

тобусов на общем участке и кто должен 

повысить количество автобусов на сво-

ем маршруте. Для этой цели пришлось 

бы анализировать трассы полностью 

и выявлять те их них, для которых тре-

буется увеличение по всей длине, а не 

только на общем перегруженном участ-

ке. Изучение и обработка такого масси-

ва информации, создание транспортной 

модели мегаполиса каждым отдельным 

перевозчиком стало бы неэффективным 

дублированием усилий.

Цель транспорта общего пользования 

– не извлечение прибыли, а создание 

привлекательной альтернативы инди-

видуальному автотранспорту. Чтобы не 

расходовать на транспорт в 10-20 раз 

больше ресурсов, сохранить окружаю-

щую среду и обеспечить жизнеспособ-

ность города или региона, админист-

рация – в интересах неограниченного 

круга лиц – должна выступить единым 

планировщиком и заказчиком услуги 

общественного транспорта, единым от-

ветственным лицом за качество этой 

системы, единым центром регулирова-

ния и сбора проездной платы.

Третий шаг – рациональный выбор 
вида транспорта для каждого из мар-
шрутов на основе технико-экономи-
ческих обоснований.

К примеру, за последние 30 лет трам-

вайные линии открыли более чем в 140 

городах мира. Это произошло благодаря 

значительным преимуществам трамвай-

ного транспорта:

- при больших пассажиропотоках он 

на 40% дешевле в эксплуатации, чем ав-

тобусный транспорт;

- это единственный вид транспорта, 

который не зависит от заторов (т.к. по 

рельсам невозможно движение машин);

- только трамвай (из наземных видов 

транспорта) может обеспечить комфор-

тную перевозку от 1 до 18 тысяч пасса-

жиров в час;

- комфорт и качество перевозок на 

современном трамвае – почти такое же, 

как в метро, при этом стоимость линии 

трамвая в 5-10 раз ниже, чем стоимость 

линии метро;

- новые линии трамвая привлекают тех 

пассажиров, кто раньше ездил на авто-

мобиле и не хотел пересаживаться на 

автобус. При замене автобуса на качест-

венный трамвай пассажиропоток растёт 

на 30-40%.

В ряде городов мира восстанавливают 

движение троллейбуса, т.к. электротяга 

имеет ряд преимуществ:

- движение подвижного состава более 

плавное и комфортное;

- шумы и вибрации при движении го-

раздо ниже, чем при движении автобуса;

- 100% экологическая чистота улиц 

(загрязнение при выработке электри-

чества если и происходит, то далеко за 

городом, при этом выбросы подвергают-

ся максимальной очистке);

- троллейбус на 20% экономичнее ав-

тобуса (при высоком пассажиропотоке).

Развитие трамвая и троллейбуса не 

означает, что в мире массово сворачи-

ваются автобусные перевозки. Там, где 

пассажиропоток составляет менее 500 

пассажиров в час, строительство трол-

лейбусной линии экономически неоп-

равданно. Поэтому наибольшее число 

маршрутов по-прежнему останется за 

автобусом.

При потоках от 500 до 1-1,5 тыс. пасса-

жиров в час оптимален троллейбусный 

транспорт. При более высоких пасса-

жиропотоках необходимо применение 

трамвая, причём при потоках свыше 18 

тыс. пассажиров в час участок трамвай-

ной линии должен проходить, как пра-

вило, без пересечений в одном уровне 

(на эстакаде или в тоннеле). Изолиро-

ванные от автомобильных дорог участ-

ки трамвайных линий в будущем смогут 

работать в режиме метро. При этом не 

нужно покупать другой подвижной со-

став – те же самые трамвайные вагоны 

могут обеспечить перевозку до 50-60 

тыс. пассажиров в час при увеличении 

длины трамвайного поезда до 90-120 

метров (3-4 современных сочленённых 

вагона). В десятках городов Германии и 

Франции отказались от планов развития 

метро и заменили их планами развития 

современного трамвая с тоннельными и 

эстакадными участками.

Для правильного выбора вида транс-

порта, который будет наиболее экономи-

чен и предоставит надлежащее качество 

услуг, необходим расчёт пассажиропото-

ка на ближайший период и на перспек-

тиву до 30 лет, а также экономическое 

обоснование с учётом местных условий 

каждого города (наличие существующей 

сети трамвая и троллейбуса, стоимость 

электроэнергии, дорожная обстанов-

ка и т.п.). Долгосрочное планирование, 

позволяющее с наибольшей выгодой 

инвестировать в транспортные техно-

логии, доступно только органам власти, 

полностью контролирующим развитие 

транспортной системы и города (регио-

на) в целом.

Наконец, четвёртый шаг – законо-
дательное закрепление стандартов 
качества и требований по их выпол-
нению.

Необходимо законодательно наделить 

органы власти полномочиями и ответс-

твенностью, чтобы обеспечить надлежа-

щее качество перевозок с минимальны-

ми затратами. Прошло уже более 20 лет с 

момента «либерализации» транспортно-

го рынка, но ситуация с общественным 

транспортом продолжает ухудшаться. 

Плановый транспорт, обеспечивающий 

высокое качество и низкие затраты по 

системе, разоряется из-за параллельной 

работы «рыночных» перевозчиков, вет-

шает, становится непривлекательным 

и закрывается. Пассажиры остаются с 

переполненным, ненадёжным и доро-

гим коммерческим транспортом, обра-

зующим заторы и застревающим в этих 

же заторах. Очевидно, что действую-
щее законодательство не обеспечи-
вает качество перевозок. От заторов 

и низкого качества воздуха страдают 

жители городов – в том числе каждый 

из читателей этого номера журнала. И 

пока мы не обеспечим качество обще-
ственного транспорта – города будут 
оставаться в заторах. Никаких других 

способов решения проблемы заторов в 

мире не существует.

Необходимо наделение органов влас-

ти следующими полномочиями:

1) Муниципальные и региональные 

власти должны быть наделены полномо-

чиями по разработке, корректировке и 

утверждению единой маршрутной сети 

муниципальных и межмуниципальных 

маршрутов, с указанием вида транспор-

та, вместимости подвижного состава, 

расписания движения.

Все регулярные перевозки пассажи-

ров должны происходить только по до-

говору с городом (регионом) и только 

по установленной маршрутной сети и 

расписанию. Необходимо раскрыть в 

законе №131-ФЗ понятие «организация 

транспортного обслуживания», в основе 

которого лежит разработка маршрутной 

сети и заказ работы перевозчиков по ус-

тановленному расписанию.

Заметим, что маршрутная сеть должна 

разрабатываться не по предложениям 

перевозчиков, а в строгом соответствии 

с утверждённой инструкцией, которая 

обеспечивает создание сети, соответс-

твующей утверждённым стандартам ка-

чества.

2) Муниципальные и региональные 

власти должны быть наделены полно-

мочиями по развитию транспортной ин-

фраструктуры (в том числе улично-до-

рожной и рельсовой сети, обособленных 

полос общественного транспорта, трам-

вайных и троллейбусных линий, линий 

метро). Выбор вида транспорта должен 

быть обоснован технико-экономически-

ми расчётами на основе данных о пасса-

жиропотоках, полученных при подготов-

ке маршрутной сети.

3) Федеральные органы власти долж-

ны быть наделены полномочиями (и обя-

занностью) нормативно-технического 

регулирования. В частности, они долж-

ны устанавливать стандарты транспорт-

ного обслуживания, которые будут слу-

жить основой для разработки местных 

стандартов и маршрутных сетей.

Очевидно, что каждый город не может 

самостоятельно заниматься разработ-

кой стандартов «с нуля», будь то стан-

дарты качества, стандарты на подвиж-

ной состав, СНиПы на трамвайные пути 

и прочее. Также как не существует мес-

тных стандартов образования, качества 

питьевой воды и т.п. Необходим рамоч-

ный федеральный стандарт, от которого 

каждый город сможет отталкиваться и 

улучшать условия транспортного обслу-

живания в зависимости от возможнос-

тей местного бюджета.

Стандарты транспортного обслужива-

ния должны включать такие показатели, 

как предельное наполнение транс-
портных средств (например, не более 

5 человек на квадратный метр площади 

пола), скорость сообщения с учётом 
пересадок (например, не менее 18 км/ч 

на расстояние до 20 километров), пре-
дельный интервал движения вне часа 
«пик» (например, не более 20 минут), 

пешеходную доступность остановок 

(например, не более 400 метров от ле-

чебных учреждений), показатели ка-
чества подвижного состава (например, 

возможность перевозки не менее двух 

маломобильных пассажиров в каждой 

единице подвижного состава) и другие.

4) Кроме того, федеральные органы 

власти должны иметь полномочия ут-

верждать методику разработки и изме-

нения маршрутной сети, создания пред-

ложений по развитию транспортной 

инфраструктуры, подготовки обоснова-

ния на запрос федерального финанси-

рования объектов транспортной инфра-

структуры.

Методика изменения маршрутной сети 

должна оговаривать порядок расчётов и 

выбора видов транспорта. Вред, наноси-

мый каждым видом транспорта (напри-

мер, экологический ущерб или ущерб 

безопасности), должен быть оценён в 

денежном выражении и учитываться при 

обосновании выбора вида транспорта.

Финансовую поддержку федерально-

го бюджета должны получать не «виды 

транспорта» (не «метро»), а наиболее 

эффективные проекты, которые обеспе-

чивают максимальное повышение качес-

тва обслуживания на каждый вложен-

ный рубль (это может быть даже проект 

выделенной троллейбусной линии).

5) Муниципальные и региональные 

власти должны быть наделены пол-

номочиями по установлению видов 

проездных билетов, применяемых на 

транспортной системе, и единых пасса-

жирских тарифов. Учитывая требования 

социального равенства и равномернос-

ти нагрузки транспортной сети, тарифы 

и льготы должны быть едиными на всех 

маршрутах.

6) Необходимо наделение органов 

власти полномочиями по установлению 

порядка допуска перевозчиков к работе 

и расчётов за выполненную работу. Пе-

ревозчик должен работать на маршруте 

не исходя из его «выгодности», а исходя 

из требований качества, установленных 

городом – например, в позднее вечернее 

время, когда пассажиров на маршруте 

уже мало, но необходимо поддерживать 

социальный интервал движения. Поэто-

му оплата работы перевозчика должна 

производиться по факту транспортной 

работы – за каждый километр пробега 

выбранного городом вида транспорта и 

типа транспортного средства.

Полномочия – это не только возмож-

ность (которую ранее уже реализова-

ли некоторые города и регионы), но и 

обязанность управлять транспортом в 

соответствии с принятой в государстве 

системой. Транспортные системы не мо-

гут зависеть от личности и понимания 

ситуации каждым новым мэром города 

или губернатором. Обязанность подде-

рживать транспортную систему надле-

жащего качества заставит руководителя 

каждого города или региона заботиться 

о транспорте не только в меру каких-то 

личных предпочтений, но и по закону.

Нам необходим хороший закон об 

обслуживании населения транспортом 

общего пользования. Стандарты транс-

портного обслуживания, единое пла-

нирование и управление транспортной 

системой для обеспечения соблюдения 

стандартов, строгие методики расчёта 

транспортных и маршрутных сетей, му-

ниципальный заказ перевозок с опла-

той пробега по заданным расписаниям, 

федеральный контроль и финансовая 

поддержка наиболее эффективных про-

ектов – вот тот путь, который позволит 

вывести транспортные системы городов 

на высокий уровень качества.PRO
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На чём поедем на Олимпиаду?

Летняя Универсиада в Казани
Ближайшее крупное спортивное со-

ревнование, XXVII Всемирная Летняя 

Универсиада будет проводиться с 6 по 

17 июля 2013 года в столице Татарстана. 

По масштабу подготовки оно сравнимо 

с 1000-летием Казани, которое широко 

праздновалось в 2005 году. К этой дате 

город изменился до неузнаваемости: 

были фактически заново выстроены 

некоторые центральные кварталы, от-

крылась первая линия Казанского мет-

рополитена, кардинально поменялась 

система городского транспорта.

К Универсиаде также был запланиро-

ван ряд преобразований в транспорт-

ной сфере. Большинство из них удалось 

реализовать. Были построены новые 

автодороги, более 10 транспортных 

развязок, второй терминал казанского 

аэропорта, к которому была подведена 

линия аэроэкспресса. Открыл свои две-

ри новый железнодорожно-автобусный 

вокзал «Казань-2».

Маршрутная сеть общественного 

транспорта к молодёжным спортивным 

соревнованиям также будет сильно пе-

рестроена. Собственно говоря, процесс 

её модернизации длится уже почти 10 

лет. Довольно большой процент линий 

электротранспорта в столице Татарста-

на ликвидирован, им на смену пришли 

несколько новых. В конце 2012 года в 

Казани открылась первая очередь ско-

ростной трамвайной линии в виде до-

статочно протяжённого отрезка боль-

шого городского трамвайного кольца, 

проложенного частично по существую-

щей сети.

К сожалению, темпы замены подвиж-

ного состава в городе довольно сильно 

отстают от запланированных. К Уни-

версиаде было намечено приобретение 

более 100 современных трамвайных ва-

гонов, но в итоге планы были скорректи-

рованы. По последним данным, к июлю в 

Казань поступит всего 20 трёхсекцион-

ных вагонов белорусского производс-

тва. Троллейбусный парк города тоже 

требует обновления (его не было с 2010 

года), а вот автобусы в городе относи-

тельно новые. Их замене способствова-

ла реформа маршрутной сети 2007 года, 

когда на смену «Газелям» и «Пазикам» 

пришли новые автобусы, выпущенные в 

России, Белоруссии и Китае. Последние, 

кстати, уже уходят с улиц города – про-

дукция китайского автопрома оказалась 

недостаточно надёжной и удобной для 

пассажиров.

Обслуживать спортивные мероп-

риятия будут туристические лайнеры 

Hyundai Universe, принадлежащие двум 

основным транспортным компаниям го-

рода. Сейчас эти машины работают на 

междугородных маршрутах и проходят 

обкатку в Сочи, куда будут временно ко-

мандированы в 2014 году.

На 9 мая 2013 года намечено откры-

тие трёх станций Казанского метропо-

литена. Одна из них будет соединена с 

новым вокзалом «Казань-2» – в столице 

Татарстана появится удобный транспор-

тно-пересадочный узел. Количество 

станций достигнет десяти, а Казанский 

метрополитен в очередной раз подтвер-

дит звание самого быстро развивающе-

гося метро в России (конечно, если не 

брать в расчёт московскую «подземку»).

Зимние Олимпийские и 
Паралимпийские игры в Сочи

С 7 по 23 февраля 2014 года в Сочи 

пройдут XXII Олимпийские и XI Пара-

лимпийские зимние игры. Первона-

чально у городских, региональных и 

федеральных властей было несколько 

проектов развития транспортной инф-

раструктуры курортного города – на-

чиная от строительства обособленной 

линии лёгкого метро, заканчивая мо-

дернизацией железнодорожной инф-

раструктуры для возможности пуска 

городских электричек.

Реальность оказалась намного скром-

нее. В конце 2012 года за счёт бюджета 

Краснодарского края были закуплены 

108 автобусов ЛиАЗ-5293 для Сочи. Эти 

машины поступили на баланс местных 

автобусных парков для регулярной ра-

боты на основных маршрутах города. 

Частные перевозчики пока продолжа-

ют использовать автобусы малой вмес-

тимости, которые в часы «пик» сильно 

переполнены даже зимой. По оценкам 

специалистов, Сочи требуется около 

500 новых машин преимущественно 

большой и средней вместимости, одна-

ко частные фирмы не спешат обновлять 

свой парк. Муниципальные компании 

заменить частников не могут по одной 

простой причине – большинство «со-

ветских» ПАТП в городе было закрыто, 

а землю под новые автопарки сочинская 

администрация выделять не спешит.

На транспортном обслуживании Олим-

пиады будут работать ещё 963 автобуса, 

приобретённых за счёт федеральных 

средств, но эти машины в городе не ос-

танутся – по окончании всех спортив-

ных мероприятий они будут переданы в 

В ближайшие шесть лет в России пройдут несколько спортивных 
мероприятий мирового уровня. Стоит ожидать, что и транспортное 
обслуживание этих мероприятий будет организовано на соответс-
твующем уровне. Насколько это так, попробуем разобраться.

Московскую область, Санкт-Петербург и 

Татарстан. Если быть точным, эти маши-

ны изначально поступят (и уже частич-

но поступили) на баланс транспортных 

компаний из указанных выше регионов 

и прибудут на Черноморское побережье 

вместе с водителями и обслуживающим 

персоналом. В Сочи будут организованы 

временные автопарки и сервисные цен-

тры по ремонту пассажирской техники. 

Достанется ли эта инфраструктура по 

окончании Олимпиады местным транс-

портникам, пока неизвестно.

От проекта лёгкого метро сочинские 

власти отказались из-за довольно вы-

сокой стоимости строительства. Пла-

нируется, что к началу спортивных со-

стязаний в Сочи заработает городская 

электричка. Пока что она осуществляет 

всего пять рейсов в день и по понятным 

причинам не может считаться полно-

ценным общественным транспортом. 

Впрочем, скорее всего, она не станет 

таковым и в 2014 году, поскольку коли-

чество остановочных пунктов в черте 

города очень мало, а несколько из них 

вообще были демонтированы в ходе ре-

конструкции городской ж/д линии. Аэ-

роэкспресс, который начал курсировать 

в феврале 2012 года, тоже пока имеет 

всего несколько графиков движения в 

день.

В Сочи довольно тяжёлая ситуация с 

общественным транспортом, впрочем, 

свойственная и для многих других рос-

сийских городов. Надежды на то, что 

благодаря Олимпийским играм её удас-

тся изменить, пока не оправдываются. 

Скорее, наоборот – спортивные, дорож-

ные и коммерческие стройки только 

ухудшили транспортную доступность 

некоторых городских районов.

Чемпионат мира по футболу
Финальный турнир 21-го чемпионата 

мира по футболу ФИФА будут прини-

мать следующие российские города: 

Москва, Санкт-Петербург, Калининград, 

Волгоград, Казань, Нижний Новгород, 

Самара, Саранск, Ростов-на-Дону, Сочи 

и Екатеринбург. Соревнования пройдут 

с 8 июня по 8 июля 2018 года. Сейчас 

администрации упомянутых выше горо-

дов разрабатывают схемы транспортно-

го обслуживания футбольных матчей, а 

Правительство страны определяется с 

проектами, на которые будет выделено 

целевое финансирование. Остановимся 

кратко на некоторых предложениях го-

родов-участников чемпионата.

Санкт-Петербург планирует к ЧМ-2018 

продлить две линии метро: Кировско-

Выборгскую – от станции «Проспект 

Ветеранов» до аэропорта «Пулково», 

Невско-Василеостровскую – от станции 

«Приморская» до реконструируемого 

стадиона на Крестовском острове. Эти 

планы подверглись жёсткой критике 

в местной прессе – в первую очередь, 

из-за того, что до последнего момента 

в городе были совершенно другие про-

екты развития «подземки», подразуме-

вающие прокладку линий в спальные 

микрорайоны, жители которых нужда-

ются в метрополитене уже не один де-

сяток лет. О модернизации наземного 

общественного транспорта в преддве-

рии чемпионата ничего не известно. 

Более того – несколько лет назад в Се-

верной столице были демонтированы 

две трамвайных линии, связывавшие 

Крестовский остров с центром города. 

А ведь именно трамвайными поездами, 

следующими во все районы Санкт-Пе-

тербурга, раньше развозились футболь-

ные болельщики после матчей. Теперь 

фанатам предлагается пользоваться ма-

ловместительными автобусами, личным 

автотранспортом или… идти пешком 

до ближайших станций метро. При этом 

ту, что уже есть на Крестовском остро-

ве, закрывают для входа из-за слишком 

большого пассажиропотока.

В Калининграде, напротив, планиру-

ется развитие трамвайной сети, а точ-

нее – строительство кольцевой линии 

скоростного трамвая, которая пройдёт 

вблизи нового стадиона, возводимого 

специально к чемпионату мира по фут-

болу. Город уже приобрёл современный 

сочленённый трамвайный вагон поль-

ского производства. Вероятно, именно 

такие трамваи будут обслуживать но-

вую линию и, соответственно, спортив-

ные мероприятия. Нижний Новгород же, 

также как и Санкт-Петербург, ориенти-

руется на развитие метро: на 2018 год 

намечено продление Сормовской ли-

нии от станции «Московская» до нового 

футбольного стадиона на Стрелке. Как и 

в случае с Северной столицей, эти планы 

вступают вразрез с ранее намеченными 

(строительство новых станций «подзем-

ки» в центральной части города).

Власти Самары ещё не приняли окон-

чательного решения о том, какими ви-

дами транспорта будут обслуживаться 

футбольные соревнования. Сейчас идёт 

выбор между метро и трамваем, причём 

в первом случае предлагается заведо-

мо нереализуемый проект – построить 

«с нуля» новую линию из 12 станций. 

Более комплексно подошли к транспор-

тному вопросу екатеринбуржцы – к ЧМ-

2018 власти столицы Урала собираются 

приобрести 250 автобусов, 100 трамва-

ев, 100 троллейбусов и 32 метровагона, 

построить линию скоростного трамвая и 

вторую ветку «подземки».

Однако, все вышеописанные планы, в 

том числе вполне реальные к воплоще-

нию, могут не сбыться. Дело в том, что 

в марте 2013 года федеральными влас-

тями было объявлено, что во избежание 

нецелевого расходования средств из 

государственного бюджета будут вы-

делены субсидии только на строитель-

ство стадионов и тренировочных баз, 

а также реконструкцию аэропортов и 

возведение магистралей, соединяю-

щих спортивные объекты с основными 

транспортными узлами. Все остальные 

расходы, в том числе на городскую ин-

фраструктуру, из проекта программы 

подготовки к ЧМ-2018 решено исклю-

чить. Это решение ставит под угрозу 

реализацию всех вышеописанных про-

ектов. PRO

Автор и фото – Олег Бодня
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PRO PROТЕХНИКУТЕХНИКУ

В этом материале мы кратко рас-

смотрим опыт работы петербургских 

трамвайных парков с 3-секционными 

вагонами моделей 71-631 производства 

Усть-Катавского завода и 84300М минс-

кого предприятия «Белкоммунмаш». Эти 

транспортные средства поступили в Се-

верную столицу в конце 2012 года. Усть-

катавские трамваи – в количестве 6 штук 

(из них 5 двухсторонних), БКМ 843 – в 

количестве 3 штук (все двухсторонние). 

На 2013-2015 гг. запланирована поставка 

ещё 30 вагонов модели 71-631, из них 10 

будут в двухстороннем варианте.

Первые сочленённые вагоны в Санкт-

Петербурге (на тот момент – Ленинграде) 

начали эксплуатироваться в 1966 году. 

Серийное производство 2-секционных 

трамваев на местном заводе удалось ор-

ганизовать только в 1987 году, и с тех пор 

в город регулярно поставлялись вагоны 

повышенной вместимости – вначале мо-

дели ЛВС-86, затем ЛВС-97, а с 2006 года 

на улицах Северной столицы стали ра-

ботать частично низкопольные трамваи 

ЛВС-2005. Все вышеуказанные модели 

были 2-секционными. Более длинные 

3-секционные вагоны (моделей ЛВС-89 

и ЛВС-93) были выпущены в единичных 

экземплярах и широкого распростране-

ния не получили. Так что 2012 стал пер-

вым годом эксплуатации низкопольной 

3-секционной техники в петербургских 

трамвайных парках.

Что же представляют собой новые ва-

гоны? 71-631 – это 3-секционное 6-осное 

(на трёх двухосных тележках) транспор-

тное средство односторонней (71-631) 

или двухсторонней (71-631-02) компо-

новки, разработанное и выпускаемое 

Усть-Катавским вагоностроительным 

заводом, расположенным в Челябинской 

области. Длина трамвая – 28 м, общая 

вместимость односторонней версии – 

249 чел., число мест для сидения – 48. 

Для 71-631-02 эти показатели немного 

другие: всего мест 240 из них 48 для си-

дения. Доля низкого пола в салоне – 72%. 

В движение вагон приводится четырьмя 

асинхронными двигателями мощностью 

125 кВт каждый. Серийное производство 

модели запущено в 2012 году (опытный 

экземпляр датируется 2011 годом), всего 

изготовлено 6 трамваев. Все они эксплу-

атируются в Санкт-Петербурге.

Двухсторонний БКМ 84300М по своей 

компоновочной схеме аналогичен усть-

катавскому вагону, но немного короче 

его (25 м) и, соответственно, менее вмес-

тителен (рассчитан на 226 пассажиров). 

При этом компоновка салона у БКМ 843 

«европейская» – с большим числом по-

садочных мест (всего их 66). Площадь 

низкого пола выше, чем у 71-631 (80%) 

– в основном, за счёт более коротких 

высокопольных секций и дополнитель-

ных низкопольных площадок в передних 

частях салона. На минском вагоне уста-

новлены 4 асинхронных тяговых двига-

теля, каждый мощностью 105 кВт. 843-я 

модель была разработана предприятием 

«Белкоммунмаш» в 2008 году, в серий-

ном производстве – с 2010 года. По со-

стоянию на апрель 2013 года выпущено 9 

транспортных средств этой модели. Они 

перевозят пассажиров в Минске, Киеве и 

Санкт-Петербурге.

Новый для Северной столицы под-

вижной состав распределили между 

двумя эксплуатационными предпри-

ятиями. В Ланском трамвайном парке 

(№5) обслуживаются 3 вагона БКМ 843 

и 1 двухсторонний 71-631, в парке им. 

Володарского (№7) – 5 усть-катавских 

вагонов, в том числе 1 односторонний. 

Первоначально они были выпущены 

на общую маршрутную сеть города. С 1 

марта 2013 года двухсторонние трамваи 

стали курсировать по центральному го-

родскому маршруту №3. Этот маршрут 

с одной стороны заканчивается обыч-

ным кольцом, а с другой стороны имеет 

съезд, поэтому односторонний подвиж-

Многосекционные трамваи – первый опыт эксплуатации
Автор и фото – Олег Бодня

ной состав работать на нём не может. На 

«тройке» задействована только часть 

новых транспортных средств, остальные 

продолжают выходить на окраинные 

линии. Планируется, что двухсторонние 

вагоны будут также эксплуатироваться 

на трамвайных маршрутах, оставшихся 

без оборотных колец на время ремонта 

рельсового полотна.

Если говорить отдельно о каждой мо-

дели, то 71-631 – это трамвай для боль-

ших пассажиропотоков и «спальных» 

районов. Он более простой по конструк-

ции и дизайну, но при этом достаточно 

вместительный. Вагон оборудован сис-

темой климат-контроля, позволяющей в 

холодное время года автоматически под-

держивать в салоне нужную температу-

ру. Ещё одно неоспоримое достоинство 

«усть-катавца» – наличие видеонаблю-

дения. Миниатюрные камеры установ-

лены как в салоне, так и снаружи вагона. 

Изображение с них транслируется на 

специальные мониторы и записывается 

во флеш-память. Планировка салона бо-

лее удобна за счёт невысоких ступеней 

и отсутствия дополнительных подиумов 

под сиденьями. От салона впечатления 

приятные – он светлый и контрастный, в 

том числе за счёт светодиодного освеще-

ния, ярких сидений и поручней.

Минский трамвай лучше использовать 

на центральных маршрутах со средним 

пассажиропотоком. Выглядит он стильно, 

как снаружи, так и внутри, но салон не-

много узковат. Зато больше мест для си-

дения – они расположены по схеме 2+2. 

При этом крепление сидений консоль-

ное, что удобно для автоматизированной 

и ручной уборки. У БКМ 843 более проду-

манная компоновка рабочего места во-

дителя. Хорошие отзывы о ходовой части 

вагона – немецкие тележки обеспечива-

ют плавный ход и менее чувствительны к 

состоянию путей. Также неплохо зареко-

мендовала себя гидравлическая тормоз-

ная система фирмы Knorr-Bremse (на 71-

631 установлены соленоиды). Обращает 

на себя внимание продуманная система 

вентиляции салона с большим количест-

вом воздуховодов.

Оба вагона имеют схожую компоно-

вочную схему: тележки под крайними 

секциями – моторные поворотные, цент-

ральная тележка – опорная (без двигате-

лей и возможности поворота). Моторные 

тележки – новой конструкции, с умень-

шенной габаритной высотой, позволя-

ющей снизить уровень пола над ними. 

Управление всеми устройствами как в 

усть-катавском, так и в минском трамвае 

осуществляется по CAN-шине: каждый 

агрегат имеет отдельный электронный 

блок управления и диагностики. Вагоны 

не только двухсторонние, но и двухка-

бинные, поэтому они без проблем могут 

курсировать по линиям, заканчивающим-

ся тупиками со съездами.

На первых порах возникали опре-

делённые проблемы с системами управ-

ления – шла «притирка» к новым усло-

виям работы, выяснялись особенности 

эксплуатации каждой модели и отде-

льных трамваев. Сейчас практически все 

вопросы по этой теме устранены. Идёт 

работа по совершенствованию ходовой 

части: из-за плохого состояния путей на 

некоторых вагонах модели 71-631 про-

исходит постепенное самоотвинчивание 

крепёжных деталей колёсной пары, у 

одного из БКМ 843 наблюдается повы-

шенный износ тормозных колодок. Были 

небольшие проблемы и с дверными при-

водами. Стоит отметить, что случаи по-

ломок – единичные и систематического 

характера не носят, что в общем и целом 

свидетельствует о надёжности новой 

техники.

Наладка вагонов после получения с за-

водов не заняла слишком много времени, 

поскольку нужные специалисты прибыли 

в Санкт-Петербург вместе с трамваями и 

сразу занялись их сборкой и настройкой 

систем. К слову, сервисная бригада УКВЗ, 

сформированная из местных специалис-

тов, сейчас постоянно работает на пред-

приятии и при необходимости устраняет 

любые гарантийные случаи. Сотрудники 

«Белкоммунмаша» и фирм-производите-

лей различных систем оперативно при-

езжают в парки по мере необходимости. 

У всех участников процесса есть прямая 

заинтересованность в доработке конс-

трукции вагонов – ведь Санкт-Петербург 

планирует продолжать закупки анало-

гичной техники и в дальнейшем. Да и 

другие российские города начинают пос-

тепенно интересоваться современными 

трамвайными вагонами. PRO

Выражаем благодарность пресс-

службе СПб ГУП «Горэлектротранс» 

за помощь в подготовке материала.

Сочленённые низкопольные трамвайные вагоны, широко распространённые во всех развитых странах, 
только начинают появляться на российских улицах. Первыми городами, освоившими эксплуатацию сов-
ременных многосекционных трамваев, стали Волгоград и Санкт-Петербург.

Пассажирский салон вагона 71-631-02

Рабочее место водителя трамвая БКМ 84300МРабочее место водителя трамвая 71-631-02

Пассажирский салон вагона БКМ 84300М

БКМ 84300М и 71-631-02
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Система гребнесмазывания RailJet – 
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.

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 авто-
матизации 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).

Для напыления смазки на гребень трамвайного 

колеса применяется специальное сдвоенное 

сопло с делителем потока, позволяющее 

смазывать гребень с наружной и внутренней 

стороны, обеспечивая снижение износа при 

проезде по желобчатым рельсам. Угол атаки 

сопел разный.

ООО «Бижур Делимон»

119034, г. Москва, Всеволожский пер., д. 2, стр. 2
Тел.: (495) 637-36-06

Моб. тел.: +7 (926) 645-49-68
E-mail: Russia@bijur-delimon.com

www.bijur-delimon.com

Логика контроллера Siemens управляет всем про-

цессом нанесения смазки и контролирует работу 

системы. Места установки насосного агрегата с 

контроллером могут быть разными в зависимости 

от конструкции и модели трамвая. Один из самых 

оптимальных вариантов – ниша между сиденьями,

позволяющая иметь свободный доступ для 

обслуживания и даже заправочную горловину с 

крышкой снаружи вагона как в автомобиле.

Компактный вариант системы гребнесмазывания 

включает в себя насос с плоским баком и, опцио-

нально, сверхкомпактный компрессор, контроллер, 

блок подготовки воздуха, датчик отклонения.

Эффективность системы очевидна – срок службы 

колёс, как и период между обточками пар колёс 

увеличивается в 2 раза. Экономия приводной 

потребляемой энергии трамвая достигает 20%. 

Доза смазки на один поворот составляет 0,1 см3. Бака 

в 6 литров хватает на 100 000 км пробега.

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.

Мы работаем с Вами и расширяем взгляды на сотрудничество!

Немного истории

Началом массовой установки систем греб-
несмазывания 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 электро-
транспорте была логическим продолжением 
этого внедрения, учитывая важность историчес-
ких архитектурных центров старых городов и 
политику снижения затрат на ремонт и пере-
профилирование колёсных пар в ФРГ. Одним из 
первых таких трамваев был Bombardier DWA. 
На примере модели Flexity можно отследить 
последние достижения в гребнесмазывании.
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Квест для машиниста

ТЕХНОЛОГИИ

Если вы водите машину, то наверняка 

помните, как нервничали, впервые сев 

за руль без инструктора; как потели 

ладони, когда вы первый раз встраива-

лись в  плотный поток машин на шоссе. 

А теперь представьте себе, что испы-

тывает новоиспечённый машинист, ве-

дущий за собой восемь вагонов метро 

в час «пик»! Есть профессии, которые 

можно освоить только на практике. Ма-

шинист поезда метро – одна из таких 

специальностей. К счастью, сейчас про-

цесс обучения можно сделать проще, 

безопаснее и эффективнее, чем всего 

несколько лет назад.

Без права на ошибку
В 2006 году недалеко от станции «Вой-

ковская» произошла страшная авария: 

тоннель сверху пробила бетонная свая 

– прямо перед приближающимся соста-

вом. Машинист Андрей Ульянов вовремя 

заметил неладное и применил экстрен-

ное торможение. Избежать столкнове-

ния не удалось: головной вагон все же 

налетел на сваю и был сильно повреж-

дён, а после этого на передние вагоны 

рухнули куски бетонной облицовки тон-

неля и ещё две сваи. Машинист успел 

вовремя перебежать из кабины в вагон, 

предупредил пассажиров и организовал 

срочную эвакуацию. Позже его награди-

ли орденом: комиссия пришла к выводу, 

что только благодаря правильным и быс-

трым действиям Ульянова удалось избе-

жать жертв.

Каждый знает: на пути может слу-

читься всё что угодно, и права на ошиб-

ку у машиниста нет. Но как научить 

машинистов отрабатывать навыки вож-

дения поезда – настоящего поезда в 

реальных условиях, с живыми людьми, 

которые порой так спешат, что забыва-

ют о собственной безопасности? Ещё 

совсем недавно премудрости вождения 

инструктор объяснял по старинке: на 

доске, плакатах и специальном обору-

довании.

Старые тренажёры, которые сейчас 

стоят в учебно-производственных цен-

трах, представляют собой отдельные 

части поезда: панели управления, каби-

ны вагонов, механизмы подвижного со-

става. Всё это, безусловно, полезно для 

изучения, но для практики едва ли при-

годно. Чтобы управлять поездом, мало 

знать, где какой рычаг. Машинист – это 

человек, умеющий принять правильное 

решение. И хотя при отборе в специа-

листы новички проходят строгую мед-

комиссию, сдают специальные тесты на 

скорость реакции и концентрацию вни-

мания, отрабатывать реальные навыки 

в московском метро до сих пор прихо-

дится только на настоящих поездах в 

депо – сначала с инструктором, потом 

в одиночку.

Весь метрополитен в одном 
компьютере

Но ведь можно тренироваться гораз-

до безопаснее и эффективнее. В за-

падных странах давно уже применяют 

компьютерные тренажёры, имитирую-

щие процесс вождения и позволяющие 

моделировать множество нештатных 

ситуаций. Для России такие технологии 

тоже не новы: на симуляторах трени-

руют пилотов гражданской и военной 

авиации, водителей автотранспорта, 

военных бронетанковых дивизий.

Тренажёры для машинистов на рос-

сийских железных дорогах появились 

совсем недавно, а в метро вообще не 

использовались. Для сравнения: в Лон-

доне, в самом старом метро в мире, ры-

нок тренажёров уже перенасыщен. На 

железных дорогах и в метрополитене 

используется порядка 50 симуляторов 

разных видов, в том числе тренажёры 

с эффектом погружения в виртуальную 

реальность. Вообще, технологии на ан-

глийских железных дорогах развиты до 

такой степени, что мэр Лондона Борис 

Джонсон всерьёз планирует через не-

сколько лет полностью заменить ма-

шинистов компьютерами. Отчасти эта 

задумка уже осуществлена: поезда лег-

кого метро DLR ездят без машинистов. К 

слову, автоведение, частичное или пол-

ное, внедрено в метрополитенах Санкт-

Петербурга и Казани. На фоне таких 

достижений симуляторы, казалось бы, 

довольно простая штука.

Московское метро куда более загру-

жено по сравнению с лондонским, поэ-

тому и машинистов  требуется больше, 

и безопасность нужно обеспечивать на 

уровне. Необходимость в новых средс-

твах обучения назревала давно, и ру-

ководство Московского метрополитена 

объявило тендер на разработку совре-

менного тренажёра для машинистов. 

Конкурс выиграла производственная 

компания «Логос». «При выборе испол-

нителя учитывались определённые кри-

терии, включая такие как цена, наличие 

производственной базы и возможности 

для создания программного продукта. 

«Логос» соответствовал всем требова-

ниям, кроме этого, мы продемонстри-

ровали тренажёры, разработанные для 

водителей автобусов. Этот пример по-

казал, что мы уже успешно справились 

ТЕХНОЛОГИИ

с подобной задачей», – рассказывает 

Сергей Алюшин, генеральный директор 

компании «Логос-АТ» (входит в состав 

Logos Group).

Совместно с Московским метрополи-

теном был разработан план по созда-

нию  детализированной трёхмерной 

модели «подземки», а именно 12 линий 

общей протяжённостью 305 км и 185 

станций, включая особенности тонне-

лей, ландшафта и служебных помеще-

ний. На данный момент сделаны три 

линии, Замоскворецкая, Каховская и 

Серпуховско-Тимирязевская, остальные 

находятся в разработке и будут готовы 

в ближайшее время.

«Созданием программного обес-

печения тренажёров для обучения 

машинистов мы занимались в тесном 

сотрудничестве с сотрудниками метро-

политена, чтобы результат полностью 

отвечал всем потребностям заказчиков 

и учитывал особенности обучения. Мы 

принимали во внимание все пожелания 

по маршрутам и ситуациям, которые не-

обходимо отработать будущему маши-

нисту», – рассказывает Сергей Алюшин.

Уровень пройден!
На тренажёре «Логос» ученик испыты-

вает полную иллюзию нахождения в ка-

бине машиниста. Перед собой в ветро-

вое стекло и зеркала он видит всё то же 

самое, что машинист, который ведёт на-

стоящий поезд. Размеры проекционного 

экрана (то есть «ветрового окна» каби-

ны машиниста) – более 2,5 м в ширину и 

почти метр в высоту. Весь интерьер ка-

бины в точности повторяет настоящий. 

Аудиосистема воссоздаёт стук колёс, 

звуки работы пневмосистемы и элект-

родвигателей, шум при открывании-за-

крывании дверей и вообще все звуки и 

шумы, которые слышны машинисту, а ди-

намическая платформа имитирует кача-

ние вагона – можно даже почувствовать, 

как вагон проходит соединительные вет-

ки и наклонные участки.

Машинист-ученик может перегова-

риваться с виртуальным диспетчером 

и выполнять его указания (это тоже 

входит в обязанности настоящего ма-

шиниста с первого дня работы в мет-

ро). Действия машиниста видны и с 

внешней камеры инструктора. Можно 

проконтролировать их правильность: 

включение-выключение фар, открытие 

дверей, включение света внутри вагона 

и состава и т.д.

При помощи видеокамеры, установ-

ленной внутри кабины, и проектора, 

который передаёт обстановку внутри 

кабины на учебную доску, остальные 

студенты могут наблюдать, как их кол-

лега проходит маршруты и отрабатыва-

ет сложные ситуации. Инструктор при 

этом находится не в кабине, а рядом, 

снаружи. Опять же, кто учился водить 

автомобиль, тот поймёт: психологи-

чески – разница огромная. Когда при-

выкаешь, что рядом с тобой опытный 

инструктор, принимать решения легче. 

Зато потом требуется время, чтобы при-

выкнуть водить машину самостоятель-

но. Новый тренажёр позволяет ощутить 

самостоятельность и ответственность 

за всё уже в процессе обучения.

Наконец, самое главное. При со-

ставлении виртуального маршрута ис-

пользовались видеозаписи с реальных 

веток московского метро, а также архи-

тектурные планы, фотографии, схемы, 

подробные карты, которые отражают 

все особенности ландшафта: подъёмы, 

перепады, уклоны, повороты. Сигналы 

и места для торможения в программе 

расположены точно так же, как на ре-

альных маршрутах. Будущий машинист 

сможет максимально изучить тот путь, 

на котором ему предстоит работать, от-

работать навыки до автоматизма.

Качество трехмерной визуализации 

поражает: в зеркалах «кабины маши-

ниста» видимость настолько хорошая, 

что можно рассмотреть время на станци-

онных часах. Есть возможность имити-

ровать вождение в разное время суток 

и при разных погодных условиях. Это 

позволяет отработать навыки управле-

ния поездом как при свете, так и в тем-

ноте, как в туннеле, так и на открытых 

участках, при резкой смене освещения, 

а также при сильном дожде, тумане, сне-

гопаде. В деталях воссоздана каждая 

станция: все они имеют своё строение 

(по-разному расположены станционные 

зеркала, часы и другие автоматические 

системы станции), и машинист получает 

возможность привыкнуть к движению 

потока людей, когда они заходят в по-

езд, выходят.  При моделировании пас-

сажиропотоков использовались инно-

вационные многоагентные технологии, 

позволяющие добиться реалистичного 

поведения пассажиров на станциях и 

при входе/выходе из вагонов.

В программу заложены все типич-

ные сложности, неисправности и экс-

тремальные ситуации, которые могут 

произойти в дороге: задымление или 

возгорание, затопление пути, падение 

человека на рельсы, обрушение тонне-

ля и т.д.

В тренажёр встроена система оцен-

ки, позволяющая увидеть прогресс в 

обучении. Сейчас специалисты «Ло-

госа» дорабатывают систему, которая 

будет выдавать оценку действий уче-

ника автоматически. После выполне-

ния каждого упражнения студент будет 

получать  комментарии о том, что было 

сделано неверно, а после прохождения 

всех упражнений система выдаст об-

щий балл.

Благодаря всем этим особенностям 

обучение на тренажёре «Логос» ста-

новится интересным и даже азартным. 

Машинисты – люди молодые, а в учёбе 

главное – мотивация. Представьте себе, 

насколько веселее теперь будут учить-

ся наши специалисты! И насколько бе-

зопаснее станет ездить в московском 

метро.

С тренажёром «Логос» для маши-
нистов метрополитена можно будет 
ознакомиться на крупной специали-
зированной выставке «ЭлектроТранс 
2013» в Москве на ВВЦ 22-24 мая 
(стенд №2-1). Приглашаем наших чи-
тателей испытать его лично! PRO

Автор – Наталья Склярова

В этом году машинистов для московского метро начнут обучать на 
новых тренажёрах-симуляторах, разработанных компанией «Логос».

Производственная фирма «Логос» 

– одна из ведущих отечественных ком-

паний на рынке компьютеризированных 

тренажёров. Опыт работы – более 20 

лет. За это время коллектив компании 

разработал тренажёры практически 

для всей номенклатуры бронетанковой 

техники, выпускаемой в России в насто-

ящее время. В последние годы активно 

развивается направление по разработ-

ке тренажёров для гражданской техни-

ки и систем автоматизации.

Какие ситуации умеет моделиро-
вать симулятор «Логос»:

- реальное движение поезда с произ-

вольным количеством вагонов;

- присутствие других поездов на ли-

нии;

- «живой» пассажиропоток на вход и 

выход;

- работу путевых устройств на ли-

нии и возможность управлять ими с ра-

бочего места инструктора (светофо-

ры, питание, стрелки, автостопы, пр.);

- экстренные и нештатные ситуации 

в любом месте на линии;

- организацию перегона между различ-

ными линиями метрополитена;

- заезд в депо;

- неисправности подвижного состава.
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В условиях хронического недофинансирования об-

щественного транспорта очень остро стоит вопрос эф-

фективного сбора выручки с минимальными затратами. 

При этом важно, пробравшись сквозь «технологические 

дебри», выбрать именно ту систему, которая бы наибо-

лее полно отвечала потребностям транспортных пред-

приятий, а не потребностям поставщиков таких систем в 

части реализации своей продукции.

Зачастую автоматизированные системы оплаты проез-

да (АСОП) ассоциируются с электронными проездными 

билетами в виде пластиковых бесконтактных смарт-карт. 

Действительно, использование смарт-карт удобно и фак-

тически является стандартом в современных АСОП: высо-

кая скорость оплаты проезда (считывание информации с 

карты занимает доли секунды), что важно для пассажир-

ского транспорта в часы «пик», отсутствие физического 

износа как самой карты, так и считывающего оборудо-

вания в момент оплаты (собственно, отсюда и название 

– достаточно просто поднести карту к считывающему ус-

тройству), что существенно снижает эксплуатационные 

затраты, высокая безопасность (подделывать микропро-

цессорные карты крайне сложно и попросту экономичес-

ки нецелесообразно).

Всё это открывает широкие возможности для пасса-

жирских предприятий: на карты можно  записывать необ-

ходимую информацию, вводить различные ограничения 

и параметры, реализовать которые при использовании 

бумажных билетов просто технически невозможно. На-

пример, можно создавать различные виды проездных 

билетов (с ограничением по поездкам, по сроку, видам 

транспорта и др.), организовывать точный персонифици-

рованный учёт льготных поездок (с разбивкой по кате-

гориям).

Собственно, последнее (учёт льготного проезда) и 

стало импульсом к развитию АСОП в России. Автомати-

зированная система оплаты проезда позволяет получать 

точную информацию о количестве перевезённых льгот-

ников с разбивкой по видам льгот, перевозчикам, срокам, 

количеству поездок и т. п. Однако, правильно ли функци-

ональность АСОП ограничивать лишь учётом льготного 

проезда? Давайте рассмотрим типовую (усреднённую) 

структуру пассажиропотока.

Как видно из диаграммы, льготные поездки составля-

ют, как правило, порядка 40% от общего количества пе-

ревезённых пассажиров. Но давайте не будем забывать, 

что сам по себе автоматизированный учёт не позволяет 

решить проблему полного компенсирования выпадаю-

щих доходов от перевозки пассажиров льготных кате-

горий. АСОП даёт возможность получить и обработать 

нужные достоверные данные, а вот правила возмещения 

лежат в компетенции органов исполнительной и зако-

нодательной власти города или региона и должны быть 

подкреплены соответствующими нормативными право-

выми актами.

Пока таких примеров не так много. Но удачный привес-

ти уже можно: в Ивановской области давно существует 

правило по возмещению затрат от перевозки льготников 

на основе фактических данных. А ввод в 2006 году ав-

томатизированной системы оплаты проезда позволил 

полностью уйти от бумажных разовых льготных билетов, 

существенно уменьшить затраты на обработку и учёт 

данных, устранить возможность подделки и предостав-

ления недостоверной информации.

В целом же, вывод однозначен: современная система 

оплаты проезда должна охватывать всех пассажиров, 

а не только тех, кто оплачивает свой проезд картами, 

обеспечивать полный автоматизированный учёт.

Наивно полагать, что все пассажиры поголовно перей-

дут на электронные проездные лишь ради удобства и 

быстроты оплаты. Доля тех, кто будет продолжать ездить 

по разовым билетам, останется высокой, даже если при-

нимать различные стимулирующие меры (регрессивная 

шкала тарифов, точки продажи и пополнения карт в ша-

говой доступности от остановочных пунктов и т. д.). Поэ-

тому экономически неэффективно иметь на предприятии  

две параллельно действующие системы сбора выручки: 

безналичную по бесконтактным картам и «старую», по 

рулонным билетам за наличные.

Совершенно очевидно, что полнофункциональная 

современная система оплаты проезда должна решать 

проблему разовых поездок, причём делать это с учётом 

экономической целесообразности. Например, использо-

вание бесконтактных карт для разового проезда в насто-

ящее время невыгодно для пассажирского предприятия 

в силу того, что стоимость носителя соизмерима с вели-

чиной разового тарифа.

В связи с этим возникает и другая проблема: внедрение 

так называемого «бескондукторного» решения (установка 

в салоне транспортного средства стационарных валида-

торов для приёма к оплате смарт-карт). Казалось бы, за-

манчивая идея существенной экономии на фонде оплаты 

труда кондукторов разбивается о существующие реалии.

Во-первых, «бескондукторная система» – это непра-

вильное название, которое создаёт ложное впечатле-

Как избежать ошибок при внедрении
автоматизированной системы оплаты проезда
Лев Денисов, эксперт компании «Удобный маршрут»

Необходимость внедрения автоматизированных 
систем оплаты проезда у профессионалов транспор-
тной отрасли не вызывает сомнений.

ние о том, что установка стационарного валидатора в 

салоне позволит сразу же отказаться от кондукторов. 

В действительности же существует устоявшийся термин 

для обозначения подобных подходов, и называется он – 

«система на доверии».

Подразумевается, что пассажир самостоятельно дол-

жен оплатить свой проезд при помощи бесконтактной 

карты. То есть, это та система, от которой большинство 

транспортных предприятий отказались ещё в 90-е годы 

прошлого века в связи с низкой собираемостью выручки, 

что побудило вернуть кондукторов в автобусы и трол-

лейбусы.

Во-вторых, как известно, действенных методов борь-

бы с безбилетным проездом на законодательном уровне 

попросту не существует. Штрафы за безбилетный про-

езд низкие, на месте взимать штраф нельзя (это нормы 

федерального законодательства). Выписать штраф мо-

жет только должностное лицо, а контролёр, как прави-

ло, такими полномочиями не наделён. В итоге всем, чем 

рискует безбилетник, это стоимостью разовой поездки: 

если поймали – заплатил, а если нет, то…

В-третьих, как было рассмотрено выше, охват карта-

ми пассажиров, особенно в первое время работы такой 

системы, низкий. Как предполагается оплачивать проезд 

тем пассажирам, у которых нет транспортных карт (собс-

твенно, и нет кондуктора, которому можно было бы за-

платить наличными)?

Иными словами, все это моменты могут привести лишь 

к гарантированному падению выручки. Тогда приходится 

либо оставлять кондукторов, либо наделять функциями 

по сбору выручки водителей (и, соответственно, допла-

чивать им за это). В итоге экономия оказывается мнимой: 

и кондукторы остаются (либо существенно увеличивает-

ся штат контролёров), и дорогостоящее оборудование 

устанавливается в салонах транспортных средств и тре-

бует затрат на обслуживание.

Безусловно, за бескондукторными системами – бу-

дущее. Но бездумное их применение может привести к 

плачевным результатам. Собственно, очевидны и усло-

вия, при которых бескондукторные решения могут быть 

эффективными: существенная доля платежей по картам 

(скажем, не менее 70% всех пассажиров), соизмери-

мые штрафы за безбилетный проезд и возможность их 

взимания на месте. Таким образом, переход на бескон-

дукторные системы должен быть постепенным и сопро-

вождаться соответствующими организационными ме-

роприятиями.

Ещё одним важным моментом, на который часто забы-

вают обращать внимание при внедрении АСОП, это экс-

плуатационные затраты при её обслуживании. Система 

должна быть простой и удобной в обслуживании, не 

требовать кардинальных изменений в работе транспор-

тного предприятий. Она призвана упростить и облегчить 

деятельность перевозчиков по сбору выручки, а не на-

оборот.

Указанные выше проблемы успешно решаются при 

использовании автоматизированной системы опла-

ты проезда на основе технологии «Удобный маршрут». 

Фактически «Удобный маршрут» – это технологическая 

платформа, позволяющая организовать полноценную 

эффективную платёжную систему на уровне транспор-

тного предприятия, города или региона. Данная техно-

логия позволяет обеспечить охват всех пассажиров вне 

зависимости от формы оплаты проезда, организовать 

полный автоматизированный учёт сбора выручки.

Современная двухуровневая архитектура системы 

приводит к минимизации затрат на её обслуживание за 

счёт дистанционного обмена данными по беспроводным 

каналам связи без необходимости создания промежу-

точных серверов и дополнительной IT-инфраструктуры.

Рекомендуемая конфигурация системы предусматри-

вает использование портативных полнофункциональных 

транспортных терминалов (с автоматической печатью 

разовых билетов, функцией приёма к оплате бесконтак-

тных карт, возможностью удалённой выгрузки данных) 

для кондукторов или установки у водительского места.

Технология «Удобный маршрут» учитывает специфику 

работы отечественных транспортных предприятий, что 

подтверждается многолетним опытом её эксплуатации в 

различных регионах РФ (Екатеринбург, Ивановская об-

ласть, Чувашия и др.). Более подробно с системой можно 

ознакомиться на сайте АСОП «Удобный маршрут», члена 

Международной ассоциации предприятий городского 

электрического транспорта (МАП ГЭТ). PRO

ООО «Удобный маршрут»
125445, г. Москва, 

Смольная ул., д. 20а
Тел.: (495) 788-79-22 
Факс: (495) 788-79-21

E-mail: info@umarsh.ru
www.umarsh.ru
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– Господин Гамбетта, какие требо-

вания необходимо соблюдать при реа-

лизации современных проектов на об-

щественном транспорте, в том числе 

затрагивающих интересы различных 

перевозчиков?

– Существуют пять главных аспектов, 

при соблюдении которых гарантируется 

полное взаимное сотрудничество транс-

портных компаний: технический, ком-

мерческий, организационный, клиринго-

вый и тарифный. Масштабы совместной 

работы могут распространяться в преде-

лах города, одного или даже нескольких 

регионов, при этом границы регионов 

могут пересекаться. Во многих случаях 

первый логический шаг к совместной ра-

боте – это интеграция различных видов 

общественного транспорта на местном 

уровне.

Взаимное сотрудничество транспор-

тных предприятий может быть основа-

но на уже реализованном проекте IFM 

(Interoperable Fare Management), где 

была применена технология Calypso. В 

рамках проекта Triangle были созданы 

общие зоны на карте, доступные для ис-

пользования разными операторами. Для 

реализации данного решения транспор-

тным компаниям достаточно лишь не-

скольких соглашений. Между городами 

используются различные технологии, 

поэтому загрузка общего приложения 

билетной системы на карту с многочис-

ленными приложениями или на мобиль-

ный телефон может быть очень эффек-

тивным вариантом, устраивающим все 

стороны процесса.

– Расскажите о банковских картах, да-

ющих возможность оплачивать проезд в 

общественном транспорте.

– Для банковского сектора возмож-

ность выпуска карты с приложением 

Payment появилась не так давно. Не-

сколько транспортных сетей в Европе 

проявили большой интерес к использо-

ванию банковских карт на транспорте. 

Мы понимаем, что с одной стороны рабо-

та с Java-картами экономически выгодна 

для транспортников, но с другой стороны 

мы наблюдаем существенную потерю 

влияния на ключевые бизнес-процессы 

транспортных операторов.

Для того чтобы произошло реальное 

сближение транспортного и банковс-

кого секторов, необходимо иметь собс-

твенное приложение, которое возможно 

загрузить на Java-карту или мобильное 

устройство. Такое приложение даст воз-

можность оператору регулировать свою 

тарифную политику.

Сервис городского транспорта не мо-

жет исчерпываться только лишь актом 

оплаты проезда. Для того чтобы полу-

чать адекватную оплату, необходимо 

стать привлекательными для пассажи-

ра. А это значит, иметь реальную связь с 

пользователями и суметь предложить тот 

вид сервиса, который будет ими востре-

бован. Поэтому транспортная система 

требует полноценного слежения за сис-

темой оплаты, то есть, за продажами, ва-

лидациями и контролем оплаты проезда.

– Каким вы видите развитие билетной 

системы в последующие десять лет?

– Высококонкурентный рынок услуг, 

который образовался в наши дни, приво-

дит к тому, что транспортники и провай-

деры сервиса объединяются в команды. 

Технологический уровень поднимается 

на порядок выше и переходит от класси-

ческого привычного нам транспортного 

приложения к персонализированному 

сервису на устройстве владельца, откры-

вая тем самым новые возможности по его 

использованию. Это позитивно сказыва-

ется на построении новых рабочих задач 

и развитии неограниченных возможнос-

тей бизнеса в целом.

Наша ассоциация одна из первых обра-

тила внимание на новый технологичес-

кий подъём и разработала программное 

обеспечение, которое можно загрузить 

на Глобальную платформу,  совмести-

мую с любым медиа-носителем, будь то 

Java-карта или мобильное устройство 

(NFC-телефон, USB-флешки и т.д.). Это 

позволяет иметь независимое транспор-

тное приложение на платформе со мно-

жеством других программ.

Основной мотивацией для данного 

решения стало то, что пассажирский 

транспорт является тем ядром, вокруг 

которого в будущем будет строиться 

всё общество. Успех городского транс-

порта зависит от восприятия ожиданий 

жителей и предложения им услуг в со-

ответствии с их спросом. Использование 

общественного транспорта не является 

более единственным действием, это ин-

тегрированная неотъемлемая часть в 

целой сети перемещений. Следователь-

но, операторы, чтобы привлечь потенци-

альных пассажиров, должны постоянно 

предлагать новые опции. Это позволит 

приобрести новый имидж транспортным 

компаниям и создать долгосрочные перс-

пективы использования транспорта.

– Какие преимущества получат муни-

ципальные администрации при запуске 

проектов с использованием современных 

технологий?

– Муниципальные администрации смо-

гут наблюдать увеличение эффектив-

ности работы транспортных компаний. 

Это происходит в результате внедрения 

IT-технологий и связанных с ними задач. 

Улучшается статистика использования 

транспорта, станет легче проводить оп-

тимизацию маршрутной сети. Повыше-

ние прозрачности денежных потоков 

позволит сократить государственные 

субсидии.

– Какие общие схемы инвестирования 

используются при модернизации систем 

оплаты проезда?

– Среди всех существующих путей 

финансирования построения билетных 

систем на сегодняшний день выделяют 

три основных. Первый путь традицион-

ный: полное финансирование проекта 

происходит за счёт государственных 

учреждений. Вторая возможность – это 

государственно-частное партнёрство 

с привлечением инвестора и создание 

совместной с ним структуры, которая бы 

управляла билетной системой на про-

тяжении долгих лет. Третьим вариантом 

является аутсорсинг, то есть построение 

билетной транспортной схемы треть-

ей стороной. Независимо от того, какой 

вариант финансирования будет выбран, 

транспортный оператор или учредитель-

ный орган должны иметь чёткое понима-

ние, на каком уровне будут находиться 

их собственные интересы и какова эко-

номическая роль будет при этом у них.

– При каких условиях гарантирован 

100% сбор денежных средств за проезд: 

при наличии кондуктора на борту или же 

при организации сбора доходов посредс-

твом внедрения высоких технологий и 

отмены всех барьеров?

– Первое, что важно знать, что ни одна 

система не даст 100%-ной гарантии. Осо-

бенно наличие кондуктора как основы 

билетной схемы. Независимо от выбора 

технологии, остаётся некоторое возмож-

ное количество мошеннических дейс-

твий на борту транспортного средства.

Безбарьерные технологии, позволя-

ющие оплатить проезд в общественном 

транспорте автоматически, как это сейчас 

возможно для водителей на некоторых 

автотрассах, изучаются уже более десяти 

лет и до сих пор не реализованы. Время 

выхода на рынок этих технологий ещё не 

пришло. Возможно, в будущих пилотных 

проектах они и будут использованы, но и 

они не дадут 100%-ной гарантии.

– В каких городах бывшего СССР уже 

внедрена технология Calypso?

– В Латвии у нас реализован большой 

проект, в котором задействован весь 

транспорт – автобусы, троллейбусы, 

маршрутки, трамваи и морские суда. Он 

стартовал с Риги и сейчас быстрыми тем-

пами распространяется по всей террито-

рии государства. Карта системы eTalons 

включает в себя как транспортное, так и 

сторонние приложения, а также может 

использоваться как электронный ко-

шелёк. Это был один из первых проек-

тов в Европе, который финансировался 

за счёт государственно-частного парт-

нёрства.PRO

Переход от наличных средств оплаты 

проезда к безналичным является одной 

из ключевых тенденций в развитии сов-

ременных систем сбора доходов транс-

портных предприятий. В связи с этим 

оправдан интерес как пассажиров, так 

и перевозчиков к возможности оплаты 

транспортных услуг за счёт средств с 

баланса сотового телефона. Мобильные 

телефоны давно есть у каждого пасса-

жира, а операторы успешно предлага-

ют своим клиентам сервисы мобильной 

коммерции – например, оплаты услуг 

ЖКХ или билетов в кинотеатр. Единс-

твенной проблемой оставалась слож-

ность реализации процесса оплаты 

проезда телефоном так, чтобы это было 

действительно удобно и безопасно.

С появлением технологии беспровод-

ной связи малого радиуса действия, 

более известной как NFC (от англ. Near 

Field Communication), превращение мо-

бильного телефона в проездной билет 

стало возможно на практике. Стандарт 

NFC является развитием технологии 

бесконтактных смарт-карт, работающих 

на частоте 13,56 МГц, что обеспечивает 

полную совместимость с уже существу-

ющей в транспортных предприятиях ин-

фраструктурой считывателей, работаю-

щих сейчас, например, с пластиковыми  

картами Mifare. Суть решения заклю-

чается в том, что набор данных, соот-

ветствующих билету, переносится из 

чипа бесконтактной пластиковой карты 

в SIM-карту оператора сотовой связи, 

которую затем достаточно вставить в 

телефон с аппаратной поддержкой  NFC. 

Такой телефон при поднесении задней 

крышкой к считывателю транспортных 

карт будет определён как обычный про-

ездной билет на пластиковом носителе.

Ключевым преимуществом техноло-

гии NFC является возможность попол-

нять ресурс поездок электронного би-

лета на SIM-карте не только через ридер 

билетного кассира, но и «по воздуху» 

с помощью SMS-команд, отправляемых 

непосредственно в SIM-карту. Реали-

зация подобного сценария полностью 

автоматизирует процесс продажи биле-

тов, что позволяет транспортным пред-

приятиям экономить на издержках, свя-

занных с содержанием штата билетных 

кассиров, услуги которых постепенно 

становятся невостребованными.

Операторы «большой сотовой тройки» 

России в течение последних лет актив-

но занимались развитием собственных 

NFC-решений. В результате был запущен 

ряд пилотных и коммерческих серви-

сов  в Санкт-Петербурге, Екатеринбурге 

и Новосибирске, которые предостави-

ли жителям этих городов возможность 

протестировать возможность проез-

да «по телефону» в метро и наземном 

общественном транспорте. Во второй 

половине 2012 года «МТС», «Билайн» 

и «МегаФон» решили объединить свои 

усилия и опыт с целью создания единой 

NFC-платформы для подключения транс-

портных предприятий. Первым городом, 

где будет реализован сервис «Мобиль-

ный билет» в единой концепции, станет 

Казань. Выработка общих стандартов и 

единых процедур взаимодействия долж-

на не только обеспечить лучшее пони-

мание сервиса пассажирами, но также 

и упростить развёртывание услуги для 

транспортных предприятий, что, безу-

словно, станет катализатором для даль-

нейшего развития решения «Мобильный 

билет» в регионах России. PRO

Современные технологии оплаты проезда

Оплата проезда сотовым телефоном – «мобильный билет»

Новые технологические разработки позволяют совершенствовать системы оплаты проезда на транспор-
те. Сейчас всё большее распространение получают банковские карты со встроенными билетными чипами, 
мобильные устройства, работающие в роли «проездных» по технологии NFC. Один из лидеров внедрения сов-
ременных технологий на общественном транспорте – ассоциация Calypso. Наш корреспондент Константин 
Морозов взял интервью у директора Департамента по маркетингу ассоциации, господина Ральфа Гамбетты.

Александр Новиков, ОАО «Мобильные ТелеСистемы»
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В отрасли принято винить в этом 

всех вокруг: города недооценивают 

важность развития качественного 

транспорта, сдавая маршруты ком-

мерческим перевозчикам; государство 

направляет мало средств на обнов-

ление подвижного состава и вообще 

на инфраструктурные проекты, зако-

нодательная база остаётся отсталой; 

производители подвижного состава 

выдают откровенный брак, которые 

как хочешь потом, так и эксплуати-

руй… К виноватым можно добавить 

органы ГИБДД, которые также «недо-

оценивают важность». Что там – если 

послушать руководителей предпри-

ятий ГЭТ, то у нас виноваты даже пас-

сажиры: уходят, подлецы такие, на 

маршрутки – подрывают экономику 

трамвая и троллейбуса!

Самое ужасное – что это всё произ-

носится всерьёз взрослыми людьми 

в здравом рассудке. Неудивительно 

после этого, что коммерческие пере-

возчики работают и заманивают к себе 

пассажира, а муниципальные предпри-

ятия (буду называть их так, хотя фор-

ма собственности, порой, может зна-

читься и иной) больше всего думают о 

возможностях получить компенсации 

и субсидии за перевозки льготников. 

И дело тут очень простое – конкури-

ровать за льготы в кабинете мэра, раз-

махивая лозунгом об исключительной 

социальной значимости своей работы 

– легко и приятно. А для того, чтобы 

пробовать конкурировать за платного 

пассажира – надо иметь профильных 

специалистов, уметь мотивировать на 

хорошую работу собственных сотруд-

ников, содержать подвижной состав в 

таком виде, чтобы в него не страшно 

было зайти. А чего ради? Быть собесом 

на колёсах гораздо спокойнее.

В 2006 году я познакомился с тог-

дашним директором троллейбусного 

депо в Воронеже: троллейбусы для 

него были факультативным занятием, 

он был человеком из бизнеса, и его 

больше интересовала площадка для 

цистерн сжиженного газа на террито-

рии депо. Очень хорошо помню, как он 

описал день своего назначения: «При-

хожу в депо утром, открываю ангар, 

вхожу в троллейбус на канаве… я с 

детства в троллейбусе не был. Так что 

ты подумаешь: там деревянные, ско-

лоченные из досок сиденья и на окне 

реклама городского бюро похорон-

ных услуг! Я первым делом на новой 

должности приказал расторгнуть этот 

рекламный контракт и заменить сиде-

нья на мягкие». Воронежские трамваи 

в ту пору ездили тоже с деревянными 

сидениями, и легко брались реклами-

ровать что угодно – лишь бы получить 

дополнительную копейку прибыли. 

Мне не удалось убедить директора 

трамвайного депо последовать приме-

ру троллейбусов и привести в порядок 

салоны. «Ты что, какие салоны?! Мне 

бы ходовую починить!» – сказал мне 

тогда директор. В итоге мне как пред-

седателю общественной организации 

«Воронежцы за трамвай» удалось от-

стоять троллейбусы – они в Воронеже 

остались, а вот трамвай был потерян.

ЭКСПЕРТНОЕ МНЕНИЕ

Разруха – в головах
Антон Буслов, сопредседатель общественного движения «Город и транспорт»

Фото: Владимир Царенко, Антон Буслов, Александр Колпаков

Мало кто понимает, что невозможно 

бороться за сохранение транспорта с 

деревянными сиденьями в салоне… 

Невозможно бороться за сохранение 

транспорта без отопления салона зи-

мой. Его искренне, всем сердцем нена-

видят пассажиры – потому что это не 

транспорт, это обман. Попав в такой 

салон даже случайно (а платные пас-

сажиры попадают в салоны ГЭТ и «со-

циальных» автобусов во многих горо-

дах уже больше случайно – потому что 

интервалы такие, что ждать его специ-

ально становится странно), пассажиры 

в нём не задержатся, и потом будут го-

товы выйти на субботник, чтобы лично 

корчевать рельсы. Это не в состоянии 

понять директора трамвайных депо. 

Они же никогда не пробовали поучас-

твовать в жарком споре с потенциаль-

ными пассажирами на тему «Да кому 

нужны ваши троллейбусы, если в них 

зимой не топят?!». Никакая «экологи-

ческая чистота» и «безопасность» не 

заманят человека в здравом рассудке 

мёрзнуть по пути на работу, и потом по 

пути обратно.

О том, насколько кому нужны пас-

сажиры, можно судить по маршруто-

указателям. В маршрутках они яркие, 

крупные – перечислены все потенци-

альные точки пассажиропритяжения. 

На троллейбусе иногда указан только 

номер маршрута – директор почему-то 

уверен, что кто-то будет помнить всю 

маршрутную сеть наизусть. Ну, то есть, 

бабушки, которые всегда пользуются 

только одним и тем же маршрутом уже 

полвека, конечно, помнят. Но это воз-

вращает нас к вопросу о том, кому и 

какие пассажиры нужны.

Вся система взаимодействия с пас-

сажирами построена в России по при-

нципам советских времён. Руководи-

тели транспортных предприятий до 

сих пор не осознали, что они давно не 

монополисты, что у них есть конкурен-

ты в виде маршруток и ещё хуже – в 

виде индивидуального транспорта. На 

предприятиях ГЭТ о маркетинге дума-

ют исключительно как о буржуазной 

лженауке, не отдавая себе отчёта в 

том, что даже студент старших кур-

сов по такой специальности мог бы на 

четверть увеличить выручку предпри-

ятия, просто переделав ряд небольших 

моментов в работе с пассажирами. В 

рыночной экономике на западе чувс-

твуется, что «клиент всегда прав». В 

нашем транспорте никакого клиента 

нет – есть сервис по перевозке дров, 

причём перевозимые дрова должны 

быть очень благодарны за то, что их 

вообще взялись везти.

Поэтому в то время, когда про мар-

шрутки пассажиры уважительно гово-

рят: «Там всегда есть сидячее место», 

директора ТТУ ищут способы расце-

пить системы из трамвайных вагонов в 

целях экономии, либо уменьшить чис-

ло сидений в салоне – чтобы больше 

людей набивалось и удобно было по 

нему ходить кондуктору. В то время 

как в коммерческих автобусах систе-

ма отопления, как правило, исправна 

и работает, в троллейбусах её не чинят 

уже ни на каких этапах ремонта, а там, 

где она исправна, отключают «в целях 

экономии энергии». Если в маршрутке 

на борту написан весь маршрут, то в 

салоне трамвая или троллейбуса будет 

хамоватый кондуктор (если ещё не до-

катились до обилечивания водителем), 

который пошлёт изучать схему марш-

рутов, нарисованную так, что лучшее 

её применение – запутывать иностран-

ных шпионов.

Должен ли транспорт иметь прямую 

окупаемость? Нет, естественно не дол-

жен. Это отлично известно из мировой 

практики, и сто раз обосновано эконо-

мистами. Должна ли быть конкуренция 

на линии? Нет, не должна – и для этого 

есть надёжные и разумные обоснова-

ния. Но значит ли это, что транспорт-

ное предприятие может наплевать на 

качество обслуживания пассажиров, 

начинать легко и просто экономить на 

их комфорте и на их интересах? Ну, 

разве что если это предприятие гото-

вится к банкротству и ликвидации.

Мне очень жаль, что в российских 

транспортных предприятиях до сих пор 

не понимают что такое маркетинг, PR, 

работа с общественностью и СМИ. Это 

ужасно, что предприятия могут дове-

рять функции пресс-секретаря буфет-

чице на полставки, а разработку сайта 

(если они доросли до такого) – «не-

вероятно талантливому школьнику», 

сыну главного инженера… Неумение 

работать с публикой, с пассажирами, с 

обществом вообще – это «ахиллесова 

пята» муниципальных транспортников, 

о которой большинство руководите-

лей отрасли даже не догадывается. К 

сожалению, общее состояние дел в от-

расли таково, что, видимо, хоть какое-

то понимание этих вопросов будет уже 

только у руководства систем легкого 

рельсового транспорта, которые будут 

построены в концессии на базе или 

«на костях» бывших предприятий ГЭТ. 

Директора «старой закалки» пройдут 

процедуру банкротства вместе со сво-

ими предприятиями, которыми они так 

и не научились управлять в рыночных 

условиях. Причём в этом, как обычно, 

будут виноваты все – от мэра до пре-

зидента, не исключая, естественно, 

и пассажиров: не понравился им, ви-

дишь ли, неотапливаемый вагон с де-

ревянными сиденьями! PRO

Случаи успешной работы «классических» предприятий городского пассажирского транспорта, эволю-
ционировавших из советских автоколонн и ТТУ, можно пересчитать на пальцах одной руки.

Пассажирам не нужен 
транспорт с деревянными 
сиденьями в салоне.

В транспортных предприятиях до сих пор не понимают что 
такое маркетинг, PR, работа с общественностью и СМИ.
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В настоящее время под обеспече-

нием безопасности транспортных 

объектов подразумевается комплекс 

организационно-технических мер, за-

щищающих объект от актов незакон-

ного вмешательства. Для городского 

транспорта эти меры включают в себя 

видеонаблюдение, контроль доступа 

в определённые зоны, распознавание 

неадекватных действий, досмотровые 

зоны и оборудование, средства подав-

ления радиосигнала, средства опре-

деления взрывчатых и других опасных 

веществ, средства сбора, хранения 

и обработки информации, средства 

оповещения и оперативного реагиро-

вания.

С точки зрения пассажира безо-

пасность – это отсутствие угроз 

жизни, здоровью, имущественному 

и психологическому благополучию. 

В данной статье не будем касаться 

противодействия спланированной и 

профессионально подготовленной 

террористической деятельности, а так-

же поведения психически больных лю-

дей, так как защитить от этого непрос-

то не только городской транспорт, но и 

куда более важные объекты. Хорошо 

подготовленные люди найдут способ 

пронести взрывчатку или оружие в 

метро. Будем считать угрозами для 

пассажиров такие действия как вызы-

вающее поведение, кражи, грабежи, 

насилие, хулиганство, оскорбления.

Что же можно сделать, чтобы сни-

зить для большинства пассажиров 

воздействие негативного поведения 

некоторых наших сограждан? Сдер-

живающими факторами могли бы быть 

действительно оперативная система 

реагирования на правонарушения, ог-

раничения для нарушителей доступа 

в общественный транспорт, создание 

в транспорте комфортной среды, не 

давящей на психику и не подталкиваю-

щей к осуществлению противоправных 

действий. Не будем касаться первых 

двух моментов, отметим только, что не 

на них в настоящее время сосредото-

чены основные усилия по повышению 

безопасности на транспорте. Погово-

рим подробнее об обстановке в обще-

ственном транспорте и что здесь мож-

но улучшить простыми и недорогими 

действиями.

Очевидно, что на московской стан-

ции «Щёлковская» срывать злобу и 

хулиганить значительно сподручнее, 

чем на станции «Маяковская». Архи-

тектурный шедевр облагораживает! 

Чтобы оценить психологически за-

метные факторы, нами был проведён 

опрос пассажиров метро Москвы и 

Санкт-Петербурга. На вопрос, что вам 

не нравится в метро, получены ответы:

- толпы людей, давка;

- замкнутое пространство;

- антисанитария, возможность зара-

зиться вирусными заболеваниями;

- грязь, мусор, старые интерьеры;

- много озлобленных людей, с кото-

рыми не хочется встречаться взглядом;

- бомжи, попрошайки;

- шум, вибрация и отсутствие венти-

ляции в вагонах;

- вызывающее поведение гостей го-

рода;

- неприспособленность станций для 

детей и инвалидов;

- пассажиры с крупным багажом;

- плохая навигация;

- нет дневного света, плохой климат;

- устаревший подвижной состав;

- навязчивая реклама.

В то же время, большинство горожан 

любят и ценят «подземку», и вот за что:

- метро быстро доставит в любой 

район города;

- это надёжный транспорт, не зави-

сящий от пробок на дорогах;

- поезда метро ходят часто, с неболь-

шими интервалами;

- «подземка» работает с раннего 

утра до поздней ночи;

- в любую погоду на станциях тепло 

и светло;

- в поезде, можно читать, слушать 

музыку;

- на глубоких станциях вместо лест-

ниц – эскалаторы.

Понятно, что некоторые недостатки 

«подземки» не изменить. Они – свойс-

тва этого вида транспорта. Для коррек-

тировки других требуются значитель-

ные финансовые затраты – прежде 

всего, строительство новых станций, 

линий, переходов. Но с некоторыми 

моментами вполне можно и нужно ра-

ботать. Рассмотрим их.

Конструкция станций, вестибюлей, 

подвижного состава. Не зря, видимо 

в былые годы поезда имели округлую 

форму корпуса, окон, сидений, све-

тильников, а на станциях преобладали 

арочные конструкции. Давно извес-

тно, что любые прямые линии и осо-

бенно острые кромки, углы, балки над 

головой сосредотачивают в себе на-

пряжение, и, если они направлены на 

человека, возбуждают и раздражают 

его. Такое воздействие на агрессивно 

настроенных людей провоцирует про-

тивоправные действия. Округлые же 

формы наоборот, успокаивают, при-

дают уверенность, расслабляют глаза. 

Вспомним чешский трамвай «Татра» Т3 

– в нём почти нет прямых линий и ос-

трых углов! Как же он привлекательно 

смотрится по сравнению с кубически-

ми трамваями УКВЗ и «Уралтрансма-

ша»! Отдадим должное отечественным 

производителям – новые модели трам-

ваев изобилуют обтекаемыми элемен-

тами. Понято, что переделывать квад-

ратные вестибюли и призматические 

колонны дорого. Но отдать предпочте-

ние элегантному подвижному составу, 

со скруглёнными элементами интерь-

ера – окнами, табло, информационны-

ми схемами, сиденьями вполне мож-

но. Иногда приходится сталкиваться 

с нелепицей в интерьерах станций. 

Например, на пологих балюстрадах 

эскалаторов со сводчатым потолком в 

переходе с «Чистых прудов» на «Труб-

ную» как будто нарочно поставили 

прямоугольные светильники с зигзаго-

образной ножкой.

Освещение. Проходят годы, создают-

ся новые источники света, принимает-

ся закон об энергосбережении. Появ-

ляются и исследования заграничных 

учёных, доказавших прямой вред здо-

ровью глаз и психическому здоровью 

излучения некоторых типов светодио-

дов, массово применяемых производи-

телями. С люминесцентными лампами 

также не всё благополучно. А исполь-

зуемые в освещении транспортной 

инфраструктуры натриевые лампы, 

например, искажают цветопередачу 

в тёмное время суток, что приводит к 

росту аварийности.

Едешь в метро и иногда кажется, 

что главным критерием выбора источ-

ников света была экономия. Светлая 

станция «Сходненская» сменяется по-

лутёмной «Тушинской», а на некоторых 

станциях («Красные ворота», «Элект-

розаводская») трудно понять из поез-

да, тоннель за окном или уже платфор-

ма. Понятно, что есть архитектурные 

особенности станций, но зона посадки 

в поезд должна же быть хорошо осве-

щена! В тоннелях горят светильники на 

уровне окон (перегон «Митино» – «Мя-

кинино»), бьют мелькающим светом 

по глазам пассажиров. Слава богу, не 

расплодились режущие глаза свето-

диодные полосы у краёв лестниц. А 

еще жёлтый, белый или тёмный свет в 

разных вагонах одного поезда, частая 

смена уровня освещённости и типов 

спектра при переходе из одной зоны в 

другую…

Может пора посоветоваться с меди-

ками, проанализировать зарубежные 

исследования и выработать единые 

стандарты освещения для метро, ко-

торые бы обеспечили равномерный, 

позитивный по спектру свет во всех 

зонах? Почему-то вспоминаются ста-

рые вагоны, с тёплым жёлтым светом, 

жёлтыми внутренними панелями и 

мягкими диванами…

Информация и навигация. Приходи-

лось слышать мнение, что московское 

метро не самое плохое в смысле нави-

гации. Мол, гости других городов, инос-

транцы ходят со схемами и находят, 

то, что ищут. Но, наверное, все согла-

сятся, что подробная, чёткая, крупная 

(для слабовидящих), двуязычная (для 

иностранцев), простая (для детей, под-

ростков, пожилых людей), дружелюб-

ная навигация повышает настроение, 

снимает нервозность от возможности 

заблудиться и, соответственно, агрес-

сивность. К тому же, одно дело ориен-

тироваться в полупустом транспорте 

и совсем другое – в плотном потоке, 

который сам по себе большой стресс 

для гостей города. Не везде чётко чи-

тается название станций на стенах, 

лет на 50 устарели чёрно-белые ука-

затели, на пересадочных узлах нужны 

их схемы для лучшего ориентирова-

ния в пространстве. Нужно развивать 

«дружелюбную» навигацию в метро, 

но при этом также и знать меру. Новая 

система навигации в петербургской 

«подземке» решила многие проблемы, 

но параллельно с этим создала новые: 

местами информационные указате-

ли закрыли или даже заменили собой 

архитектурное оформление станций, 

буйство красок отрицательное повли-

яло на восприятие пассажирами ранее 

«спокойной» архитектуры «подземных 

дворцов», плохо проработанная сис-

тема информирования местами только 

запутывает пассажиров.

Служебные надписи я бы предло-

жила скорректировать, уйти от аг-

рессивности и казённости. Надпись 

«Не прислоняться» можно заменить 

на предупреждающую картинку (уже 

появились в новых вагонах). Пульты 

экстренной связи в вагонах не должны 

быть серыми, лучше синими («Поли-

ция») или оранжевыми, одинаковыми 

во всех типах поездов, видимыми и до-

ступными из любой точки вагона.

Реклама. Если не читать и не играть 

в игру на мобильном, куда направить 

взгляд в вагоне? На лица попутчиков 

и на рекламу. Иной раз реклама оза-

дачивает. В феврале все вагоны мос-

ковской подземки были обвешаны 

рекламой автосервиса для дорогих 

иномарок – «2013 руб./нормочас, вы-

бор очевиден!». Это, видимо, действи-

тельно небольшие деньги для владель-

цев автомобилей «Ауди» и «БМВ». Но 

сколько таких среди пассажиров под-

Безопасность в метрополитене: взгляд психолога
Тема безопасности пассажиров общественного транспорта в контексте защи-

ты от актов незаконного вмешательства в последние годы обращает на себя 
внимание общественности, государства, правоохранительных органов, деловых 
кругов. Мы попросили практикующего психолога Татьяну Ковалёву рассказать, 
от чего, по её мнению, зависит психологически комфортная и безопасная среда 
метрополитена – транспорта с интенсивным пассажиропотоком, «кровеносной 
системы» крупнейших мегаполисов России, Украины, Казахстана и Белоруссии. 
Ведь что актуально для метрополитенов, применимо на наземном транспорте, 
в пересадочных узлах и в пригородном железнодорожном сообщении.

Пора выработать единые стандарты освещения для 
метро, которые бы обеспечили равномерный, приятный 
по спектру свет во всех зонах.

Реклама, направленная против общественного транспорта, 
в вагонах метро просто недопустима.
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земки? Боюсь, что куда больше живу-

щих на 2013 руб. 2-3 дня… Позволяя 

размещать подобного рода рекламу, 

чиновники не думают о комфорте пас-

сажиров. Рекламодатель платит, зако-

ну о рекламе не противоречит – и хоро-

шо. Но ведь пассажиры метро в Москве 

ежедневно перечисляют за проезд бо-

лее 5 млн. долларов! А если городские 

власти всерьёз думают о приоритете 

общественного транспорта в жизни го-

рода, то реклама, провоцирующая уве-

личение «поголовья» автовладельцев, 

в вагонах метро просто недопустима! В 

вагонах нужна ненавязчивая и грамот-

но продуманная социальная реклама, 

в том числе рассказывающая о пользе 

общественного транспорта. Такая есть, 

к примеру, в городском транспорте 

Хельсинки и Праги.

Элементы отделки станций и поез-

дов. Старые сбитые ступеньки, продав-

ленный до дыр кафель в вестибюлях и 

на стенах, серая отделка стен, ребрис-

тые потолки, видавшие лучшие време-

на двери в служебные помещения (но 

с новой табличкой «Полиция»!)… Это 

хорошо, когда у всех дома одинаковые 

обои и линолеум. Но сейчас дома и на 

работе нас зачастую окружает яркий, 

изящный, стильный декор. Почему пас-

сажиры метро, соприкасаясь с убогой 

отделкой, должны чувствовать себя 

людьми второго сорта? Станции долж-

ны своевременно ремонтироваться, 

причём не по 1-2 в год, как происходит 

сейчас, а в больших объёмах. Или хотя 

бы поддерживаться в приличном со-

стоянии, на что нужно не так уж много 

средств.

Приходится слышать мнение, мол, за 

границей станции вообще безликие, 

отделка однотипная. Хочется возра-

зить: одно дело, когда вы спускаетесь 

с залитых солнцем улиц в комфорт-

ный вагон, не набитый так, что встать 

негде. Другое дело, когда 4 месяца 

холода, ещё 4 – дожди и слякоть, и 

кругом серая толпа. Убеждена, что до-

стойно оформленные станции и пере-

ходы поднимут настроение даже в час 

«пик».

Несколько лет назад появились таб-

лички, рассказывающие об истории 

станций, архитекторах, дате открытия. 

Отличное дело, но почему так скромно? 

Стенды 1*2м с фотографиями, именами 

их авторов, описанием особенностей 

станции мог бы стать не только инфор-

мационным объектом, но и предметом 

гордости строителей, местных жите-

лей и объектом внимания туристов. В 

этом же направлении можно двигаться 

с невзрачными станциями. Почему бы 

не размещать на колоннах и стенах 

репродукции картин, поэзию, истори-

ческие плакаты, да просто зеркала? А 

как здорово случайно попасть в рет-

ро-состав или в поезд «Красная Стре-

ла» на Сокольнической ветке! Было бы 

здорово, если бы такие тематические 

поезда появились на каждой линии.

Приспособленность под сумки и де-

тские коляски. В нашем метро много 

лестничных спусков, но малая доля из 

них оснащена пандусами для колёсных 

сумок и колясок. Насколько неудобно 

женщине поднимать современную до-

рожную сумку на руках, настолько же 

неприятно, когда такой человек тормо-

зит весь поток на лестнице.

Санитарная обстановка. Люди бо-

ятся подхватить болезнь, испытывают 

сильный стресс, находясь рядом с чи-

хающим пассажиром или касаясь гряз-

ных поручней. С этим сложно бороться 

в крупном городе. Эпидемия, если она 

началась, через транспорт распростра-

ниться за несколько дней. Но кое-что 

сделать можно. Вместе с рекламой 

препаратов от простуды, гриппа, на-

сморка, желательно размещать разъ-

ясняющую информацию о профилак-

тических мерах (маски, полоскание 

горла и носа, мытьё рук, потребление 

витаминов, свежих овощей и фруктов 

и т.д.), а также порядок действий при 

первых симптомах заболеваний и ин-

формацию о профилактических при-

вивках. Поручни на эскалаторах и в 

вагонах необходимо обрабатывать ан-

тисептическими составами, полностью 

уничтожающими бактерии и вирусы.

Бомжи, торговцы и попрошайки. То 

ли не работают многочисленные виде-

окамеры, то ли руководство метро не 

заботит комфорт пассажиров и, сле-

довательно, их безопасность, но поп-

рошайки, бомжи и торговцы-нелегалы 

ведут себя в «подземке» как дома. 

Особенно их много в петербургском 

метро. Я не знаю, к какому зарубеж-

ному опыту отослать чиновников, чтоб 

они, наконец, решили эту проблему.

Объём статьи не позволяет расска-

зать обо всех мерах, которые могли бы 

содействовать улучшению психологи-

ческого климата, снизить вероятность 

агрессивных проявлений. Надеюсь, 

большинство пассажиров и сотрудни-

ков метро согласятся с тем, что разум-

ные простые мероприятия на каждой 

линии, в вагоне или на станции могли 

бы принести пользу, а значит сделать 

дорогу на работу или в гости комфорт-

ней, радостней и безопасней! PRO

Станции должны своевременно ремонтироваться или 
хотя бы поддерживаться в приличном состоянии.
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Эффективность эксплуатации транс-

портных средств и вспомогательных 

объектов транспорта складывается из 

многих показателей. Для электрифи-

цированного транспорта (метрополи-

тен, трамвай, троллейбус, железная 

дорога и т.п.) одними из важнейших 

являются показатели энергосбере-

жения при условии соблюдения норм 

безопасности и комфортности пасса-

жироперевозок.

Сложность внедрения энергосбере-

гающих технологий на электрифици-

рованном транспорте заключается в 

самом принципе его работы.

Существующая нормативная база 

строится на посылке линейного харак-

тера электрических сетей. На транс-

порте же, в большинстве случаев, па-

раметры электрических сетей носят 

нелинейный характер. Это вызывается 

переменными нагрузками подвижного 

состава, высокой протяжённостью ли-

ний электропередач, и, следовательно, 

большими потерями в них (падением 

напряжения), а также воздействием 

переменных внешних магнитных и 

иных полей как природной, так и тех-

ногенной природы.

На транспорте основную часть по-

лучаемой электроэнергии потребляет 

подвижной состав. Доля этой энергии 

колеблется от 60-70% (железная до-

рога, метрополитен) до 90% (трамвай, 

троллейбус).

На протяжении XIX-XX веков в ка-

честве тягового привода применялись 

машины постоянного тока, обладаю-

щие надёжными и устойчивыми харак-

теристиками. Главными недостатками 

сетей постоянного тока были необ-

ходимость применения специальных 

преобразователей и высокие потери 

при передаче электроэнергии от под-

станции до подвижной единицы.

В связи с ростом стоимости электро-

энергии в последние годы в развитых 

странах мира с целью энергосбереже-

ния начались работы по внедрению в 

качестве тягового асинхронного элек-

тропривода с рекуперацией электро-

энергии. Определённое сближение 

тяговых характеристик машин посто-

янного и переменного тока стало воз-

можным благодаря появлению новых 

материалов и технологий производства 

как собственно электродвигателей, так 

и кабельных линий электропередачи.

Однако, как говорят, «существуют 

реальные законы природы, существует 

экономика и существует статистика». 

Всё зависит от того, что и как считать.

В нелинейных сетях тягового элект-

роснабжения взаимодействие энергий, 

особенно их частотных и импульсных 

составляющих, качественно отличает-

ся от действующего в электросетях об-

щего пользования. Неудивительно, что 

разработанные по классическим нор-

мам и применяемые сегодня в приводе 

подвижного состава электродвигатели 

в целом не оправдывают возлагаемых 

на них задач, а в ряде случаев оказыва-

ют негативное воздействие на качест-

во параметров электросети. Именно по 

этой причине чаще всего наблюдаются 

различные сбои и нарушения в работе 

транспортных средств и системах уп-

равления, т.к. они получают электро-

питание от единой электросети. Уста-

новка специальных фильтров защиты 

не всегда оказывается эффективной.

На практике получается, что легче и 

дешевле создание аварийной ситуации 

списать на человеческий фактор, чем 

вложить средства на изучение про-

цессов формирования энергетических 

Проблемы энерговооружённости и энергосбережения
инфраструктуры общественного транспорта
Вячеслав Иванов, Заслуженный работник транспорта РФ

Фото – Александр Соколов, Дмитрий Графов

процессов в конкретной тяговой сети 

и создание действительно надёжных 

и экономичных систем управления и 

защиты.

Одним из возможных решений на-

званной проблемы может оказаться 

применение, технических решений по 

проектированию современных асин-

хронных электродвигателей, разра-

ботанных в последнее время рядом 

мировых электротехнических корпо-

раций и специалистами ООО «АС и ПП» 

(Россия).

Электродвигатели ООО «АС и ПП» (в 

отличие от стандартных, серийно вы-

пускаемых в России) отвечают требо-

ваниям европейского стандарта IE3, но 

имеют сниженные пусковые токи, шумы 

и вибрации, увеличенные ресурс и тя-

говые характеристики, что позволяет 

экономить до 50% электроэнергии. На 

двигатели получено 7 патентов. Эф-

фект энергосбережения подтверждён 

независимыми испытаниями и опытом 

эксплуатации. При установке в привод 

электротранспорта и грузоподъёмных 

устройств эти асинхронные двигатели 

значительно превосходят любые ана-

логи.

Интерес к этим электродвигателям 

проявляют на метрополитенах России 

и стран СНГ. По мнению специалистов, 

их внедрение позволит существенно 

снизить затраты при эксплуатации не 

только подвижного состава (электро-

поездов и эскалаторов), но также сис-

тем жизнеобеспечения и др.

Жизнь не стоит на месте. По все-

му миру ведутся работы по созданию 

надёжных электромобилей, широкое 

применение которых позволит отка-

заться от сжигания бензина и дизель-

ного топлива в двигателях внутренне-

го сгорания и не только существенно 

снизить содержание вредных веществ 

в атмосфере, но и направить нефтяное 

сырьё на более полезные вещи. В этом 

плане опять показательно, что элект-

родвигатели ООО «АС и ПП» показали 

высокую эффективность по результа-

там испытаний в составе электромоби-

лей по сравнению с зарубежными ана-

логами. Это значит, что в перспективе 

на электрическую тягу может быть пе-

реведён весь автобусный парк.

В начале этого года специалисты На-

учно-экспертного совета при Рабочей 

группе Совета Федерации по практи-

ке применения ФЗ №261 от 23.11.2012 

«Об энергосбережении и о повыше-

нии энергетической эффективнос-

ти...» ознакомились с результатами 

деятельности компании «АС и ПП» по 

разработке и организации серийного 

производства новейших энергоэф-

фективных асинхронных двигателей 

с совмещёнными обмотками серии 

АДЭМ. Учитывая, что на асинхронные 

двигатели приходится 60% всей вы-

рабатываемой электроэнергии, совет 

рекомендовал названную разработку 

к масштабному внедрению в промыш-

ленное производство.

В последнее время на правительс-

твенном уровне приняты решения по 

снижению затрат на нужды электро-

освещения путём широкого внедрения 

энергосберегающих ламп на основе 

светодиодов.

Световые приборы и световой дизайн 

во все времена являлись элементами 

престижа, поэтому продвижение энер-

госберегающего освещения возможно 

только тогда, когда освещение станет 

более качественным, а свет освети-

тельных приборов – более безопасным 

и комфортным для потребителя. Таким 

образом, при внедрении энергоэф-

фективного освещения, необходимо 

наряду с экономией энергии повышать 

уровни комфортности освещённости, 

которые определяются из необходи-

мого уровня освещённости и цветовой 

температуры источников света. Равно-

мерность яркости на светорассеиваю-

щей поверхности светового прибора 

должна снижать блёскость поверхнос-

тей строительных и иных конструкций 

от ярких источников света.

Энергия не появляется ниоткуда и не 

исчезает бесследно. Значит, снижение 

электрической мощности источника 

света для освещения определённого 

объекта должно компенсироваться 

источником другой энергии. К сожа-

лению, физические процессы, прохо-

дящие в момент перехода одного вида 

энергии в другой, до конца не изучены. 

А если есть сомнения, надо рассматри-

вать все аспекты её проявления, а так-

же смотреть на степень их влияния на 

человеческий организм.

Первая проблема, которая возник-

ла при внедрении энергосберегаю-

щих осветительных приборов, – это 

влияние источника света на зрение и 

здоровье человека в целом. Послед-

ние исследования по влиянию раз-

личных источников света на зрение 

человека, проводимые в разных стра-

нах мира, показывают, что особенно 

важным фактором, на который нужно 

обращать внимание, являются спектр 

света и цветопередача окружающей 

среды при искусственном освещении. 

В настоящее время во многих странах 

это становится целевой функцией при 

проектирования энергосберегающих 

источников света. 

Матрица цветоразличия органов 

зрения формируется в раннем детстве 

и остаётся с человеком на всю жизнь. 

Именно она во многом определяет пси-

хо-эмоциональное состояние челове-

ка. Учитывая, что любое транспортное 

средство является объектом повышен-

ной опасности, вопросы качества све-

та становятся все более актуальными 

в связи внедрением в среду обитания 

человека всё более интенсивных ис-

точников света, таких как энергосбе-

регающие лампы и светодиоды. Осо-

бенно это важно для замкнутой среды 

обитания, в которой светильники нахо-

дятся в непосредственной близости от 

человека.

В своих выступлениях участники 

семинаров, проводимых под эгидой 

Международной ассоциации «Метро», 

подчеркивали, что специфика условий 

работы сотрудников метрополитена 

(замкнутое и тёмное пространство, 

локтевая доступность источников све-

та, длительное нахождение в условиях 

искусственного освещения с различ-

ной интенсивностью и спектральным 

составом света, ночные и вечерние 

смены) в большой степени влияет на 

их здоровье, что может привести к не-

предсказуемым последствиям.

Применение утверждённых дополне-

ний к «Санитарным правилам эксплуа-

тации метрополитенов» касательно 

светодиодного освещения положение 

дел только усугубляет, т.к. спектраль-

ная энергетика светодиодов во много 

раз превышает аналогичные показа-

тели люминесцентных энергосбере-

гающих ламп, не говоря уже о лампах 

накаливания.

Использование асинхронных электродвигателей позволит 
существенно снизить затраты при эксплуатации не только 
подвижного состава, но также систем жизнеобеспечения и др.
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Таким образом, применение све-

тодиодов в осветительных приборах 

расширяет гамму требований к безо-

пасности и комфортности освещения 

в силу физической специфики такого 

источника света. Это относится также 

и к освещению салонов подвижно-

го состава наземного общественного 

транспорта.

Последние исследования влияния 

света новых энергосберегающих ис-

точников на здоровье человека по-

казали, что освещение из проблемы 

чисто гигиенической стало проблемой 

социально-экономической. Одним из 

важных аспектов гигиенической науки 

является обеспечение гармонического 

равновесия между воздействием фак-

торов внешней среды и функциональ-

ным состоянием организма человека. 

При нарушении такого равновесия не-

избежно начинают действовать зако-

ны социально-экономического, а далее 

и социально-политического развития 

общества.

После утверждения СанПиНа, по 

настоянию многочисленных органи-

заций (в т.ч. ассоциации «Метро») 

специалисты Лаборатории професси-

онального отбора, психофизиологии и 

реабилитации ФГУП ВНИИЖГ Роспот-

ребнадзора провели исследования по 

влиянию светодиодного света и света 

от штатных ламповых светильников на 

психо-физиологическое состояние че-

ловека (машиниста подвижного соста-

ва РЖД). Анализ данных опыта приме-

нения светодиодного освещения (в т.ч. 

на метрополитенах) позволяет сделать 

следующие выводы:

1) От спектра света белого светоди-

ода и применяемой оптики (на уровне 

светодиода и осветительного прибо-

ра) зависит степень воздействия этого 

света на психофизиологическое со-

стояние человека (машиниста). Пря-

мое воздействие света от светодиодов 

(растровый светодиодный светильник, 

изготовленный по рекомендации НИИ 

СФ (открытые линзы белых светодио-

дов)) снижает работоспособность бо-

лее чем в 2 раза и повышает утомляе-

мость испытуемых более чем в 2 раза.

2) По «мелатониновому» признаку 

особо опасно использовать для ос-

вещения в вечернее и ночное время 

светодиоды холодного (6000-10000 К) 

и даже нейтрального (4000-5000 К) 

белого света. Биологическая доза (по-

давление мелатонина) по сравнению с 

лампой накаливания возрастает в 2-3 

раза.

3) Проведённые организацией ООО 

«Полупроводниковая техника» ис-

следования доказали, что нельзя без-

думно заменять привычные источники 

света в традиционных светильниках. 

Поскольку обладающие большой по 

сравнению со стандартными люми-

несцентными лампами светимостью 

светодиоды имеют большее слепящее 

действие, человек, длительное время 

находящийся в офисе с открытыми 

светильниками, устаёт больше. Кроме 

этого, снижается его работоспособ-

ность более чем в 2 (!) раза.

Как отмечают рядовые пассажиры 

метрополитена, даже простая замена 

люминесцентных ламп на энергосбе-

регающие компактные люминесцен-

тные лампы приводит к повышению 

яркости светильников и блёскости 

отражённого от мраморных стен и по-

лов света, что заставляет их щуриться 

и испытывать ощущения дискомфор-

та. Зрительный дискомфорт опре-

деляется как чувство неудобства и 

напряжённости, вызванное наличием 

резких различий яркости в освещае-

мом пространстве. Длительное пре-

бывание человека в подобных усло-

виях вызывает отвлечение внимания, 

уменьшение сосредоточенности и 

приводит к повышенному зрительно-

му и общему утомлению.

Более подробно о влиянии различ-

ных источников света на здоровье и 

зрение человека можно ознакомить-

ся в многочисленных публикациях 

В.Н.Дейнеги.

Вторая важная проблема, которая 

возникает при применении энерго-

сберегающих, в т.ч. светодиодных 

источников света на транспортных 

предприятиях, особенно на крупных, – 

появление сложных электромагнитных 

процессов в сетях электроснабжения.

Впервые с подобными явлениями 

столкнулись в период массового внед-

рения на метрополитенах люминес-

центных ламп (начало 60-х годов ХХ 

века). Уже тогда было обнаружено, что 

увеличение реактивной составляющей 

мощности создаёт электромагнитный 

смог и помехи, способствует возникно-

вению или усилению ферромагнитного 

резонанса в силовых трансформато-

рах подстанций, вызывает нестацио-

нарные электромагнитные процессы в 

фазных проводах и нулевой шине, что 

увеличивает риски коррозии металло-

конструкций, пробоев изоляции про-

водов (пожара).

Для обеспечения надёжности элект-

роснабжения и безопасности пассажи-

роперевозок был разработан ряд мер. 

В первую очередь это коснулось разра-

ботки специальных «сухих» трансфор-

маторов для замены на понизительных 

и совмещённых тягово-понизительных 

подстанциях, применяемых в тот пе-

риод маслонаполненных трансформа-

торов, а также отказа от применения 

маслонаполненных силовых кабелей. 

Серьёзные работы были проведены по 

обустройству катодной защиты конс-

трукций от воздействия блуждающих 

токов. Серьёзной переработки подвер-

глась система электрозащиты.

С внедрением компактных люми-

несцентных ламп и светодиодов и не-

избежным в связи с этим изменением 

ряда параметров электросети (особен-

но по частотным гармоникам) требует-

ся детальная ревизия существующих 

систем электроснабжения с целью их 

широкой модернизации.

Рассматривая зарубежный опыт, не-

обходимо обратить внимание, что на 

этапе массового внедрения энергос-

берегающих ламп в Европе были пере-

работаны стандарты на электрические 

кабели (увеличили диаметр нулевой 

шины и уменьшили диаметр фазной 

(EC61000-3-2, IEEEE518). Тем самым 

устранили причину электрической и 

тепловой перегрузки нулевой шины 

и ее выгорания. 15 декабря 2011 года 

Европейской энергетической комис-

сией была принята Зелёная книга, в 

которой говорится о дискомфортной 

яркости светодиодного освещения, и 

одобрена концепция «удалённого лю-

минофора».

Таким образом, учитывая вышес-

казанное, можно сделать вывод, что 

бездумное внедрение на транспорте 

предлагаемых так называемых высо-

коэкономичных источников света мо-

жет привести к неизмеримо большим 

(в сотни и тысячи раз) невосполнимым 

потерям.

Вопросы применения энергосбере-

гающих осветительных приборов и 

возможные проблемы, которые могут 

появиться при этом, на метрополите-

нах рассматривались в апреле 2012 

года на специальном совещании-се-

минаре руководителей служб электро-

снабжения метрополитенов и ведущих 

специалистов ряда научно-исследова-

тельских и промышленных предпри-

ятий.

В выступлениях участников семина-

ров метрополитенов СНГ особое вни-

мание обращалось на необходимость 

системного и взаимоувязанного под-

хода к выбору принципов построения 

светодиодных осветительных систем. 

Этот подход должен позволить мини-

мизировать риски, связанные с безо-

пасностью и здоровьем человека, и 

избежать финансовых и материальных 

затрат. Сущностью подхода является 

взаимоувязанная оценка эффектив-

ности осветительных приборов (ис-

точников света и их блоков питания) 

и степени влияния их электромагнит-

ного излучения (в различных диапа-

зонах частот) на здоровье человека 

и на среду его обитания (на риски 

возникновения опасности в ней). От-

дельно было отмечено, что примене-

ние большого количества «энергос-

берегающих» электроосветительных 

приборов, учитывая построение их на 

импульсном принципе преобразования 

энергии, приводит к «захламлению» 

электросети метрополитена и выходу 

из строя многих устройств, как собс-

твенно службы электроснабжения, так 

и служб СЦБ, связи, ЭМС, ЭС и др.

В тоже время обзорный анализ пос-

троения современных светодиодных 

светильников показал, что с точки зре-

ния пространственного расположения 

синего светодиода и преобразующего 

его свет люминофора существуют две 

концепции построения светодиодных 

осветительных приборов.

Первая концепция – это построение 

светодиодных осветительных прибо-

ров с применением белых светодиодов 

и блоков питания, которые выпускают-

ся серийно, в основном зарубежными 

производителями.

Вторая концепция – это построение 

светодиодных осветительных прибо-

ров с применением синих светодио-

дов и удалённого от них люминофо-

ра. В настоящее время эта концепция 

получает новое развитие при замене 

синих светодиодов на синие лазеры. 

Примером служит разработка фар для 

автомобилей BMW. Это создаёт пред-

посылки для разработки эффективных 

волоконно-оптических систем осве-

щения с применением удалённого лю-

минофора и эффективных источников 

синего света.

Волоконно-оптическая система ос-

вещения с применением оптического 

люминесцирующего рассеивателя яв-

ляется перспективным направлением 

в освещение экологических чистых 

помещений, в которых не должно 

быть паразитных электромагнитных 

излучений.

Анализ недостатков и достижений 

первой и второй концепции постро-

ения светодиодных осветительных 

приборов и результатов исследований 

отечественных (ФГУП ВНИИЖГ) и за-

рубежных медицинских учреждений и 

организаций по охране труда привели 

к необходимости разработки новой 

концепции построения светодиодных 

светильников на базе модуля с сини-

ми светодиодами (кристаллами) и ин-

тегрированным в него блоком питания 

с двумя удалёнными люминофорами 

(различных видов) и с применением 

нового теплопроводящего конструк-

ционного материала. При этом осве-

тительный прибор рассматривается 

как сложное техническое изделие, 

в котором функциональные модули 

работают на разных физических при-

нципах, но законы конструирования 

и эффективного функционирования 

изделия в целом синтезированы и 

взаимоувязаны с особенностями фи-

зических процессов, протекающих в 

модулях. Такое построение позволяет 

получить максимальную светоотдачу 

при минимальных тепловых потерях 

энергии на её конструктивных (ком-

плектующих) элементах при значи-

тельном снижении потребления энер-

гии по цепи питания и существенном 

снижении электромагнитных помех, 

что является гарантом обеспечения 

высоких эксплуатационных характе-

ристик осветительного прибора, ми-

нимальных эксплуатационных расхо-

дов и его соответствия требованиям 

по экологии. Эта концепция может 

стать основой для построения систем 

освещения как подземных объектов 

метрополитенов, так и других транс-

портных систем.

Говоря об энергоэффективности, к со-

жалению, приходится констатировать, 

что наши знания в области взаимодейс-

твия энергий довольно скудны, особен-

но в сфере электрического транспорта. 

Применение действующих норм и пра-

вил, разработанных, в основном, на базе 

общепромышленных и коммунальных 

электросетей, в определённых ситуаци-

ях может оказаться фатальным для зна-

чительного количества людей, пользую-

щихся услугами транспорта.

В настоящее время усиленно про-

водится в жизнь идея строительства 

мощных транспортно-пересадочных 

узлов в Москве и других крупных го-

родах. А это – объединение под одной 

крышей различных по своим характе-

ристикам транспортных и коммуналь-

ных энергетических систем, т.е. со-

здание мощнейшего энергетического 

узла, в котором неизбежно будут фор-

мироваться свои электромагнитные 

поля, воздействие которых на биополе 

человека непредсказуемо. PRO

Бездумное внедрение на транспорте высокоэкономичных источников 

света может привести к большим невосполнимым потерям
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Для организации радиосвязи в тон-

неле прокладывается триаксиальный 

радиоизлучающий кабель, выступа-

ющий в роли единой протяжённой 

приёмопередающей антенны для всех 

стандартов радиосвязи в тоннеле. К 

данному кабелю через систему спе-

циально разработанных комбайнеров 

подключаются приёмопередатчики ба-

зовых станций требуемых стандартов. 

В отличие от щелевого излучающего 

кабеля, триаксиальный кабель не тре-

бует для установки специализирован-

ных опор и крепится на имеющиеся 

конструкции и кабельросты. Кабель 

не меняет своих характеристик вне 

зависимости от условий окружающей 

среды. Конструкция кабеля превос-

ходит обычные щелевые конструкции 

по электрическим и механическим ха-

рактеристикам,  позволяет контроли-

руемому количеству радиочастотной 

энергии излучаться в окружающее 

пространство без значительного сни-

жения уровня сигнала. Триаксиальный 

кабель имеет круговую диаграмму на-

правленности в плоскости, перпен-

дикулярной продольной оси кабеля. 

Благодаря этим свойствам нет необхо-

димости ориентировать кабель в про-

странстве, что значительно облегчает 

и удешевляет монтаж, а также даль-

нейшую эксплуатацию системы.

Данное техническое решение (сов-

мещённая антенно-фидерная система, 

далее САФС) может быть использовано 

при построении систем радиосвязи в 

широком диапазоне частот (до 2,5 ГГц) 

в тоннелях метрополитена, железно-

дорожных и автомобильных тоннелях. 

САФС позволяет организовать работу 

одновременно нескольких систем под-

вижной радиосвязи, таких как TETRA, 

APCO-25, GSM, UMTS (3G), LTE (сети 

четвёртого поколения), семейства Wi-

Fi, Wi-Max, а также любых аналоговых 

систем подвижной радиосвязи. Име-

ется мировой опыт его применения на 

транспорте, в атомной энергетике, в 

военной области.

Базовые станции требуемых стан-

дартов связи устанавливаются вне 

тоннеля в аппаратных, соответствую-

щих требованиям размещения обору-

дования связи.

В протяжённых тоннелях для улуч-

шения зоны покрытия устанавливался 

выносные радиомодули GSM/UMTS/

LTE или любых других систем связи в 

одном форм-факторе. Данные модули 

работают по оптоволоконным линиям, 

соединённым с базовыми станциями. 

По таким же линиям связи организо-

вана работа систем видеонаблюдения 

и видеофиксации, интеллектуальное 

управление движением транспортного 

потока, система мониторинга инже-

нерного оборудования тоннеля (вен-

тиляция, системы пожаротушения, ос-

вещение и т.д.).

Строится единая система электропи-

тания для работы выносных радиомо-

дулей, камер видеонаблюдения, комп-

лексов видеофиксации, средств сбора 

информации для мониторинга, RF ID 

меток (определение местоположения 

объекта в тоннеле), а также цифровых 

табло ограничения скорости и аварий-

ных предупреждений.

Транспортное средство оснащается 

приёмником RF ID меток, устройством 

сбора информации о техническом 

состоянии транспортного средства 

(двигатель, тормозная система, откры-

тие/закрытие дверей, системы кон-

диционирования/вентиляции и др.), 

системой видеонаблюдения, а также 

приёмо-передатчиками требуемых 

стандартов связи. Используя совре-

менные технологичные конечные уст-

ройства, возможно оснастить данной 

системой любые транспортные средс-

тва (мотоциклы, автомобили, локомо-

тивы, спецтехнику и т.д.).

Пользователь тоннеля получает воз-

можность доступа в глобальную сеть 

Internet, двустороннюю профессио-

нальную радиосвязь, мобильную связь, 

а также множество дополнительных 

опций. Набор опций ограничивается 

исключительно требованиями заказ-

чика. Каждый проект уникален.

Использование данного комплекс-

ного решения на объектах транспорта 

– это значительный шаг вперёд в раз-

витии интеллектуальных транспорт-

ных систем, решение проблемы пози-

ционирования объектов в тоннельных 

сооружениях, организация каналов 

связи и передачи данных из движу-

щихся объектов, предоставляющих 

неограниченный набор функций для 

конечного пользователя.

Комплексное решение для обеспечения 
безопасности, организации мониторинга и 
управления движением в тоннельных сооружениях

Тоннели метрополитена являются зоной повышенной опасности, поэтому необходимо обеспечить любой 
тоннель надёжной системой безопасности, радиосвязью, системами мониторинга и аварийного оповещения.

Используя комплексное решение, 

возможно получить необходимый уро-

вень доступа для организации связи 

и передачи данных силовых струк-

тур, служб безопасности, экстренной 

оперативной помощи, государствен-

ных служб, антитеррористической 

деятельности, ситуационных центров 

города и их взаимодействия. Единая 

концепция позволяет свести к миниму-

му затраты на строительство.

На сегодняшний день реализованы 

проекты:

Метрополитен Санкт-Петербурга
С помощью комплексного решения 

была создана зона обслуживания се-

тей TETRA (Dimetra IP, производства 

компании CJSC Motorola Solutions), 

GSM, 3G на станциях, в верхних вести-

бюлях, а самое главное – в тоннелях 

метрополитена. Сеть TETRA использу-

ют силовые структуры и спецподраз-

деления, а также сотрудники метро-

политена (машинисты электропоездов, 

диспетчеры линий, дежурные по стан-

циям, аварийные формирования). Пе-

редача данных по сети применяется 

для интервального регулирования 

движения поездов. Сети 2G и 3G ис-

пользуют пассажиры метрополитена 

для передачи голосовых данных. Воз-

можна организация видеонаблюдения 

из вагонов движущегося поезда по се-

тям 3G и TETRA. Развёрнутая система 

на базе САФС позволяет осуществить 

лёгкий переход к сетям четвёртого по-

коления (LTE  и др.).

Организована проверка техническо-

го состояния метросоставов, включа-

ющая в себя контроль скорости и рас-

стояния до соседних составов, систем 

электропитания, кондиционирования 

и вентиляции, тормозной системы, от-

крытия/закрытия дверей, датчиков 

задымления (пожаробезопасность), 

состояние сцепки вагонов и двигателя.

Автомобильный тоннель №6 в Сочи
В тоннеле на основе САФС органи-

зована работа сети стандарта DMR 

(MotoTRBO, производства компании 

CJSC Motorola Solutions), сотовой 

сети 2G/3G («МегаФон») и специаль-

ной связи.

Объекты, находящиеся в стадии про-

ектирования:

- железнодорожные и автомобиль-

ные тоннели в Сочи,

- олимпийские объекты в Сочи,

- новый футбольный стадион в за-

падной части Крестовского острова в 

Санкт-Петербурге,

- спецобъекты силовых структур.PRO

ЗАО «РКК «Мобильные радиосистемы»
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

Филиал ЗАО «РКК «Мобильные радиосистемы» в Москве
125047, г. Москва, 4-й Лесной пер., д. 4, оф. 513

Тел.: (495) 225-86-60

Факс: (495) 225-85-00

E-mail: rcc.mrs.mos@gmail.com

Фото Дмитрия Графова



PRO

38

PRO

39

НАУЧНЫЙ ПОДХОДНАУЧНЫЙ ПОДХОД

В условиях территориальных транс-

формаций и увеличения подвиж-

ности населения транспортная инф-

раструктура Москвы стремительно 

развивается. Одними из основных за-

дач по комплексному развитию город-

ской транспортной системы являются 

эффективная стыковка различных ви-

дов транспорта, строительство новых 

павильонов и остановочных пунктов. 

С каждым годом пассажирооборот 

российской столицы увеличивается 

гигантскими темпами и уже сегодня  

планировочные решения существую-

щих пассажирских станций не подхо-

дят под имеющиеся нагрузки. Остро 

встаёт проблема как реконструкции и 

оптимизации существующих объектов 

транспортной инфраструктуры, так и 

строительства новых транспортно-пе-

ресадочных узлов (ТПУ).

Накопленный опыт показывает, что из-

за многочисленных факторов, например:

-  неравномерности прибытия пасса-

жиров в павильоны станций;

- возникновения нештатных ситуа-

ций;

- необходимости дополнительного 

обслуживания льготных категорий граж-

дан и, как следствие, возникновения 

больших очередей в обслуживающих 

сервисах;

- стохастического поведения пасса-

жиров внутри станционного павильона,

а также многих других, влияющих 

на работу транспортной системы, не-

возможно корректно рассчитать пер-

спективные параметры работы сущес-

твующего и проектируемого объекта 

стандартными способами. Таким об-

разом, проектирование планировоч-

ных решений на бумаге, расчёт про-

пускной способности формульными 

способами или с использованием 

опыта прошлых лет становятся мало-

результативными.

Проведение же экспериментов с 

реальными действующими транспорт-

ными объектами, как правило, невоз-

можно, так как либо связано со значи-

тельными финансовыми вложениями, 

либо не отвечает требованиям безо-

пасности, а результат таких экспери-

ментов может оказаться совершенно 

непредсказуемым.

Минимизировать риски (производс-

твенные и финансовые) позволяет 

имитационное моделирование, при 

котором моделируется ситуация, мак-

симально приближённая к реальной. 

Для этого необходимо перейти из ре-

ального мира в мир моделей.

С помощью такой модели можно 

протестировать ещё не построенный 

объект, смоделировав различные ве-

роятные сценарии его функциони-

рования. Другими словами, можно 

провести серию экспериментов из 

разряда: «А что будет, если?..» и про-

верить проектируемый объект на ус-

тойчивость.

Компания «ИТС Консалтинг» обла-

дает необходимым опытом в созда-

нии моделей различных элементов 

городской транспортной сети и уже 

несколько лет помогает транспортным 

операторам выбирать оптимальные 

планировочные решения создаваемых 

транспортных объектов.

Основные наши компетенции заключа-

ются в моделировании павильонов мет-

рополитена, железнодорожных станций, 

транспортно-пересадочных узлов и дру-

гих объектов транспортной инфраструк-

туры. Мы занимаемся микромоделиро-

ванием, что позволяет учитывать любые 

особенности системы.

Например, при моделировании при-

городных пассажирских обустройств 

ОАО «Центральная ППК» учитывалось 

наличие льготных категорий граждан и 

связанные с этим особенности оформ-

ления проездных документов (по вре-

мени), режим работы билетных касс. Мы 

помогали заказчику уточнить проектную 

нагрузку на элементы пассажирской 

инфраструктуры с учётом неравномер-

Имитационное моделирование как инструмент 
поддержки и принятия решений
Алексей Пашкевич, начальник проектной группы «Имитационное моделирование» ООО «ИТС Консалтинг»

Имитационное моделирование есть процесс конструирования модели реальной 
системы и постановки экспериментов на этой модели с целью либо понять пове-
дение системы, либо оценить различные стратегии, обеспечивающие функциони-
рование данной системы  (Роберт Шеннон).

ности пассажиропотока, как по прибы-

тию на платформы, так и по выходу из 

электропоездов (неравномерность по 

вагонам). И это, на наш взгляд, очень 

важно. Мы назвали этот эффект залпо-

вым распределением. Ведь равномерное 

деление количества пассажиров на час 

сильно упрощает реальную картину и не 

соответствует реальным условиям, в ко-

торых будет работать создаваемая инф-

раструктура.

Простой пример. На вокзале проекти-

руется турникетная линейка из 15 тур-

никетов. Расчётный пассажиропоток на 

выход 5000 пассажиров в час. В среднем 

получается около 80 пассажиров в ми-

нуту. Время, затрачиваемое на проход 

одного пассажира через турникет около 

трёх секунд. При таких исходных данных 

все пассажиры будут успевать выйти и 

очередей не будет. Но если смоделиро-

вать реальную ситуацию, когда указан-

ные 5000 пассажиров в час в четырёх 

электропоездах прибывают по распи-

санию, при этом учитывать неравномер-

ность распределения пассажиров по 

вагонам, то ситуация кардинально поме-

няется. После прибытия электропоезда 

на очереди к каждому турникету будет 

стоять более 40 человек.

Процесс моделирования проходит в 

три этапа. На первом этапе проводится 

сбор необходимых исходных данных, 

предоставляемых заказчиком, и постро-

ение модели по ним. Далее проводится 

экспертная оценка работоспособности 

модели на предмет пропускной способ-

ности лимитирующих элементов: билет-

ных касс, турникетов, билетопечатающих 

автоматов (БПА) как в целом, так и по 

отдельности каждый элемент. Оценива-

емыми показателями являются средняя 

длина очередей и среднее время обслу-

живания пассажиров в сервисах.

Из опыта можно сказать, что 60% объ-

ективности и корректности модели зави-

сит от полноты исходных данных. В слу-

чае если у заказчика нет возможности 

дать полную и необходимую для модели-

рования информацию, «ИТС Консалтинг» 

обладает необходимыми компетенциями 

в сборе и составлении исходных данных.

На втором этапе подбираются опти-

мальные параметры мощности модели-

руемых элементов. Также проверяется 

устойчивость модели, и более того, 

проводится проверка её работоспо-

собности при нештатных ситуациях: 

закрытие билетных касс, поломка тур-

никетов или БПА.

Третий этап заключается в предо-

ставлении результатов моделирова-

ния в виде анимационной модели в 

формате 2D или 3D, в которой зало-

жена интерактивность в виде воз-

можности изменения параметров 

согласно существующему, либо опти-

мальному положению или вручную. 

Модель дополняется элементами сбо-

ра статистики, точно отражающей со-

стояние объектов.

По сути, мы делаем для заказчика ком-

пьютерную игру, которая позволяет при-

нимать правильное решение в жизни.

В заключение можно сказать что, 

использование имитационного моде-

лирования в современном быстрораз-

вивающимся мире сократит риски и 

даст надёжное основание руководите-

лям, принимающим сегодня решения о 

том, какой будет формируемая транс-

портная система в будущем, уверен-

но утверждать, что эта система будет 

эффективной.PRO

Компания «ИТС Консалтинг» обладает необходимым опытом в 

создании моделей различных элементов городской транспортной 

сети и уже несколько лет помогает выбирать оптимальные 

планировочные решения новых транспортных объектов.

По сути, мы делаем для заказчика компьютерную игру, которая 

позволяет принимать правильное решение в жизни.

ООО «ИТС Консалтинг»
129090, г. Москва, 

Каланчёвская ул., д. 22
Тел.: (495) 221-46-86

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

Этапы моделирования

Варианты предоставления моделей

Сбор статистики
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Предпосылки
Количество машин в Москве и Москов-

ской области увеличивается ежегодно 

примерно на 500 тыс. единиц. Длина 

пробок и время простоя в них постоян-

но растут. Пассажиры заинтересованы 

в точном прогнозировании времени 

пути, и железнодорожный транспорт в 

этом случае получает преимущество пе-

ред личным автотранспортом.

Жители пригорода, работающие 

в столице, всё чаще пользуются ж/д 

транспортом. Постепенно в зоне вли-

яния вокзалов стихийно, без учёта 

градостроительного планирования 

сформировались торговые ряды с низ-

кой культурой обслуживания (грязь, 

антисанитария). Движение пассажиров 

неупорядочено. Нет защиты от осадков. 

Не предусмотрены медпункты, службы 

безопасности, комфортные условия 

ожидания и перемещения пассажиров, 

в том числе и маломобильных групп на-

селения.

С приходом новых команд в Правитель-

ство Москвы и Правительство Московс-

кой области началась серьёзная работа 

по наведению порядка возле железно-

дорожных станций в крупных областных 

городах. И здесь работа должна идти в 

нескольких направлениях:

- формирование единого современ-

ного комплекса с объединением желез-

нодорожного, пассажирского  и личного 

автотранспорта, а также общественных 

зон (технологической, коммерческой и 

деловой);

- создание удобных пересадок с одного 

вида транспорта на другой;

- упорядочение движения пассажиров, 

посетителей и работников ТПУ;

- создание комфортных климатических 

и санитарных условий;

- организация залов ожидания;

- устройство лифтов и эскалаторов 

(траволаторов);

- возведение цивилизованных 

торговых зон, фуд-кортов;

- создание эффективной службы безо-

пасности и медпунктов;

- организация единой информацион-

ной системы;

- обеспечение возможности разви-

тия некоторых ТПУ в качестве пере-

хватывающей парковки для разгрузки 

магистралей;

- организация междугородных авто-

вокзалов с прокладкой новых маршрутов 

от населённых пунктов, не имеющих ж/д 

транспорт;

- преображение привокзальной пло-

щади с созданием общественного куль-

турно-досугового центра.

Формирование ТПУ
Взаимное размещение станций, же-

лезнодорожных путей и различных 

транспортных сооружений определяет 

рациональную организацию транспорт-

но-пересадочного узла и зависит от гра-

достроительных архитектурных решений 

на прилегающей территории.

Насыщение транспортными и обще-

ственными функциями близлежащих зон 

ТПУ в пределах до 1000 м приводит к об-

разованию многофункциональных обще-

ственных центров (МФУ). 

Проектирование ТПУ
При разработке транспортно-переса-

дочных узлов учитываются важные ста-

дии градостроительного проектирова-

ния: генеральный план развития города, 

комплексная транспортная схема, проек-

ты детальной планировки, эскизы и про-

екты застройки.

На стадии генерального плана города 

осуществляется разработка принципи-

альных предложений по взаимодействию 

различных видов городского и внешнего 

транспорта в структуре транспортной 

системы города, производится выбор оп-

тимальных мест для ТПУ.

На стадии разработки проектов де-

тальной планировки, эскизов и проектов 

застройки осуществляется функциональ-

ное зонирование территории обществен-

но-транспортного узла  с обеспечением 

единого технологического и архитектур-

ного решения комплекса зданий, соору-

жений, пешеходных путей и автостоянок. 

Уточняются первоначально намеченные в 

генеральном плане ТПУ с определением 

пропускной способности транспортных 

объектов, размеров участков отдельных 

зданий и сооружений, подъездов к ним 

с увязкой принятых решений с сущест-

вующей и проектируемой застройкой и 

улично-дорожной сетью, схемой исполь-

зования подземного пространства и ин-

женерных сетей, а также с рациональным 

резервированием необходимых участков 

на расчётный срок и перспективу.

На стадии разработки проекта и рабо-

чей документации на строительство ТПУ 

реализуются и конкретизируются при-

нципиальные решения, принятые на всех 

перечисленных выше проектных стади-

ях. Проектирование ТПУ выполняется 

с соблюдением федеральных законов, 

технических регламентов, строительных, 

санитарных и противопожарных норм, 

условий благоустройства и озеленения 

ландшафта, охраны окружающей среды, 

включая памятники архитектуры, с соб-

людением требований для маломобиль-

ных групп населения. 

При разработке проектной докумен-

тации ТПУ учитываются интересы заказ-

чика, физических и юридических лиц, а 

также органов местного самоуправления 

и общественности.

Современные подходы к проектированию 
эффективных транспортно-пересадочных узлов
Антон Лоцманов, начальник проектной группы «Транспортно-пересадочные узлы» ООО «ИТС Консалтинг»

Классификация ТПУ
В соответствии с исходными данными 

производится классификация ТПУ по сле-

дующим параметрам:

- обеспечению пропускной способ-

ности,

- объединению с различными видами 

транспорта,

- расположению терминалов остано-

вочных пунктов относительно платформ,

- расположению платформ относитель-

но ж/д путей,

- расположению ТПУ относительно 

уровня земли,

- функциональности и объединению с 

многофункциональными узлами (МФУ),

- степени ограничения существующей 

застройкой.

Генеральный план
В генеральных планах ТПУ учитывают 

местоположение территории застройки, 

а также предусматривают:

- максимальное разграничение транс-

портных и пешеходных потоков;

- беспрепятственный подъезд к ТПУ, 

стоянкам общественного, специального и 

индивидуального транспорта;

- пешеходную доступность ТПУ с учё-

том требований маломобильной группы 

населения (инвалиды, престарелые, пас-

сажиры с детьми);

- возможность использования части 

ТПУ как пешеходного перехода через же-

лезнодорожные пути и улично-дорожную 

сеть;

- экономию и рациональное использо-

вание городских территорий. 

В условиях сложившейся застройки 

при разработке  генплана ТПУ учитыва-

ют не только стеснённую застройку над 

землёй, но и наличие существующих 

межрайонных инженерных коммуника-

ций под землёй (по планам актуальной 

геоподосновы). При выборе места раз-

мещения ТПУ на участках, где проходят 

такие инженерные коммуникации, про-

водят технико-экономическую оценку 

выноса этих коммуникаций за пределы 

участка.

В зависимости от условий (рельеф мес-

тности, размеры и характер застройки, 

интенсивность потоков магистрального 

и местного транспорта, а также пассажи-

ров) территорию застройки ТПУ и движе-

ния на ней допускается проектировать 

в одном или в нескольких уровнях, для 

более рационального использования до-

рогостоящих земельных участков в черте 

города.

Объёмно-планировочные решения
Объёмно-планировочные решения, 

принимаемые при проектировании ТПУ, 

должны соответствовать общим градо-

строительным требованиям. Функцио-

нально-пространственная организация 

ТПУ должна способствовать активным 

связям с прилегающими территориями. 

Архитектурно-художественная органи-

зация пространства должна отвечать 

требованиям композиционной целост-

ности и эстетической выразительности. 

Также должны учитываться требования 

доступности для маломобильных групп 

населения.

В зависимости от объёмно-планиро-

вочного решения ТПУ могут представлять 

группу блоков:

а) обособленных на одной территории;

б) объединённых подземными и назем-

ными коммуникациями;

в) как единое сооружение (комплекс).

Включение объектов кратковременно-

го досуга (кафе, магазины, выставки) в 

транспортные зоны способствует форми-

рованию привлекательной многофункци-

ональной среды.

Автостоянки на территории ТПУ могут 

размещаться ниже или выше уровня зем-

ли и состоять из подземной и наземной 

частей, пристраиваться к зданиям друго-

го назначения или встраиваться в них, в 

том числе располагаться под этими зда-

ниями в подземных, цокольных или пер-

вых наземных этажах.

В заключение хочется отметить, что 

формирование единых современных 

комплексов ТПУ является необходимым 

условием для реализации принципа 

доминирования общественного транс-

порта. Только после того, как на обще-

ственном транспорте будет создана 

дружелюбная для пассажира среда, жи-

тели московского региона поверят, что 

общественный транспорт – это быстро, 

комфортно и значительно удобнее, чем 

автомобиль.

Компетенции ООО «ИТС Консалтинг» 
в области формирования современ-
ных ТПУ позволяют комплексно вы-
полнять следующие виды работ:

- детальный прогноз потенциального 

пассажиропотока,

- исследование рынка недвижимости,

- определение целевой конфигурации 

ТПУ,

- разработка архитектурно-градостро-

ительной концепции ТПУ,

- разработка эскизного проекта ТПУ,

- определение технико-экономических 

параметров и необходимых инженерных 

ресурсов,

- имитационное моделирование дви-

жения пассажиров,

- определение целевого срока и стои-

мости строительства,

- разработка вариантов схем финанси-

рования,

- разработка финансово-экономичес-

кой модели для расчёта эффективности,

- оптимизация схемы финансирования,

- разработка технико-экономического 

обоснования строительства ТПУ,

- составление технического задания на 

выполнение проектной документации,

- сопровождение и поддержка ре-

ализации проектов по строительству 

ТПУ.PRO

ООО «ИТС Консалтинг»
129090, г. Москва, 

Каланчёвская ул., д. 22
Тел.: (495) 221-46-86

E-mail: info@itscase.ru
www.itscase.ru
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В двух шагах от транспортного 
коллапса

В настоящий момент общественный 

транспорт эстонской столицы может 

восприниматься уже не просто как 

необходимое удобство для горожан, 

а также как самостоятельная туристи-

ческая достопримечательность. Ни об 

одном другом объекте либо явлении 

эстонской жизни не писалось так много 

ни на протяжении прошлого года, когда 

впервые было объявлено о намерении 

отменить плату за проезд, ни за время, 

прошедшее с начала 2013 года, когда 

система заработала.

Следует отметить, что перемены 

более чем назрели: опубликованная 

в марте прошлого года статистика 

недвусмысленно свидетельствовала о 

снижении у жителей города интереса 

к общественному транспорту. В 2011 

году, согласно данным Департамента 

статистики Эстонии, городским транс-

портом (автобусы, трамваи и троллей-

бусы) воспользовались почти 117 млн. 

пассажиров, что на 13%, или более 17 

млн. пассажиров меньше, чем годом 

ранее. Поскольку жители столицы со-

ставляют около трети всего населения 

страны, можно предположить, что Тал-

лин пострадал сильнее других городов 

Эстонии.

Мало того, исследование трудовых ре-

сурсов показало, что количество пасса-

жиров общественного транспорта пос-

тепенно снижалось с 2001 года, когда 

более 30% работающих людей пользо-

вались общественным транспортом при 

поездках на работу. В 2006 году доля 

пассажиров среди трудоспособного 

населения составляла уже 28%, в 2011 

году – 22%. Это означало, что обще-

ственный транспорт в Эстонии продол-

жал бы терять пассажиров и дальше, да 

ещё и более высокими темпами.

Поскольку таллинцы меньше ездить не 

стали, то можно предположить, что пере-

двигаются по городу они теперь в основ-

ном на личных автомобилях, что, как из-

вестно на многих печальных примерах, 

неминуемо ведёт сначала к «пробкам», 

а затем и к транспортному коллапсу. Ну 

и, конечно же, в итоге Таллин столкнулся 

бы и с серьёзным загрязнением воздуха, 

чистотой которого таллинцы очень гор-

дятся, не уставая подчёркивать это пре-

имущество и в рассчитанных на гостей 

рекламных материалах, и во внутриго-

родских дискуссиях. Немаловажно и то, 

что эти негативные процессы вступили 

в явное противоречие с основными на-

правлениями общеевропейской поли-

тики в области транспорта и городского 

хозяйства.

«Популист» Сависаар 
и бесплатный транспорт

Инициатором перемен стал мэр Талли-

на Эдгар Сависаар. В итоге он заработал 

репутацию «популиста» и «великого 

комбинатора» и благодаря этой идее 

уже практически обеспечил себе победу 

на муниципальных выборах 2013 года.

В качестве подготовки к введению но-

вой системы в июле прошлого года были 

слиты воедино автобусное и трамвайно-

троллейбусное муниципальные пред-

приятия (имевшие статус акционерных 

обществ), в результате чего было обра-

зовано акционерное общество Таллин-

ского городского транспорта (Tallinna 

Linnatranspordi Aktsiaselts). Сейчас то, 

что в Таллине все автобусы, трамваи 

и троллейбусы находятся в ведении 

одного муниципального предприятия, 

рассматривается российскими наблю-

дателями в качестве большого преиму-

щества, позволяющего централизованно 

распоряжаться средствами, направлен-

ными на развитие транспортной инфра-

структуры.

С 19 по 25 марта 2012 года власти Тал-

лина организовали проведение опроса, 

в ходе которого нужно было ответить на 

вопрос «Поддерживаете ли вы переход 

на бесплатную услугу общественного 

транспорта на линиях единой билетной 

системы города Таллина?». Согласно 

официальным данным, в опросе приняли 

участие 68 059 человек (примерно 20% 

имеющих право голоса жителей), из них 

75,5% проголосовали за эту инициативу. 

В сентябре городское собрание Таллина 

приняло окончательное решение по это-

му вопросу.

С 1 января 2013 года все жители горо-

да, в том числе учащиеся и люди в возрас-

те 65 лет и старше, могут пользоваться 

таллинским общественным транспортом 

бесплатно. Для этого достаточно приоб-

рести единую проездную карту, которая 

должна быть персонифицирована за 1 

Таллин Эдгара Сависаара:
на бесплатном транспорте – к «Зелёной столице Европы»
Автор – Виктор Степанов

Фото – Роман Агапитов и служба общественных связей городской управы Таллина

Новая система оплаты проезда в общественном транспорте Таллина уникальна, поскольку впервые 
нечто подобное вводится в столице европейского государства, агломерации с населением более 420 
тыс. человек, включающей кроме собственно города ещё и прилегающий Харьюский уезд. В то же 
время, это нововведение – часть общемирового движения, которое охватило уже более 50 городов и 
территорий в разных уголках земного шара.

евро в пункте продажи или бесплатно 

через интернет. Входя в транспортное 

средство, карту нужно приложить к ва-

лидатору (электронному регистратору). 

Этими устройствами оснастили все ав-

тобусы, трамваи и троллейбусы, всего в 

таллинском общественном транспорте 

их установили порядка 2 тысяч.

На передней панели валидатора есть 

несколько кнопок, с помощью кото-

рых пассажир может скорректировать 

введённые данные. Поскольку на кар-

точках нет фотографии, имени и иных 

признаков владельца, то имеющий право 

на бесплатный проезд пассажир должен 

носить с собой удостоверение личности. 

Для пассажиров-льготников наличие и 

регистрация Единой проездной карты 

необязательно, но такая возможность за 

ними оставлена.

Туристы могут приобрести такую же 

карту, но, в отличие от зарегистрирован-

ных резидентов, им нужно положить на 

неё деньги и затем оформить покупку 

проездного билета, который будет дейс-

твовать 1, 3, 5, либо 30 дней. Проездной 

на 1 день стоит 3 евро. Кроме того, у 

водителя можно приобрести бумажный 

билет, он действителен на протяжении 

одного часа. Карту можно купить в мес-

тах продажи, перечень которых приво-

дится на специальном сайте. Залоговая 

сумма составляет 2 евро.

Выступая в январе на местном теле-

канале, руководитель проектов отде-

ла развития Департамента транспорта 

Тийт Лайксоо с гордостью сообщил, что 

система валидаторов абсолютно новая, 

нигде в мире таких раньше не было, и что 

они, как и вся система, были разработа-

ны и изготовлены в Эстонии.

На пути к «Зелёной столице Европы»
Пропагандируя свою идею, мэр Тал-

лина заявляет, что это нововведение 

призвано предоставить возможность 

передвижения горожанам со средним и 

низким достатком, которые сильнее все-

го пострадали от экономического кризи-

са, а также сократить число «пробок» и 

улучшить экологическую обстановку в 

городе.

Именно экологический аспект 

лёг в основу мирового движения за 

введение бесплатного обществен-

ного транспорта. На своем сайте 

http://freepublictransports.com сто-

ронники движения утверждают, что в 

городах, где была введена система бес-

платного общественного транспорта, 

им стали пользоваться гораздо больше 

людей, при этом автомобилей на ули-

цах стало гораздо меньше. В некоторых 

случаях города избавились от необхо-

димости вкладывать средства в новые 

дороги. При этом участники движения 

напоминают, что автомобили являются 

одним из основных источников парнико-

вых газов и причиной зависимости чело-

вечества от запасов нефти.

Начало инициативе было положено в 

1997 году, когда плату за проезд в об-

щественном транспорте отменили в не-

большом бельгийском городе Хассельт. 

Результаты этого шага впечатляют до сих 

пор: в первые же сутки число перевезён-

ных пассажиров увеличилось почти в 

восемь раз, а за прошедшие с того дня 

годы число перевезённых пассажиров 

увеличилось на 1300%! При этом было 

отмечено оживление в экономике горо-

да, более чем в семь раз увеличилось 

количество гостиничных мест, в старой 

части города количество рабочих мест 

утроилось. Улучшилась и экологическая 

обстановка.

На данный момент бесплатный обще-

ственный транспорт функционирует, 

кроме столицы Эстонии, в городах и мес-

тностях Австралии, Бельгии, Бразилии, 

Великобритании, Дании, Испании, Ка-

нады, Китая, США, Таиланда, Финляндии, 

Франции, Швеции. Упомянута здесь и 

Россия, она представлена в списке Черё-

мушками, поселком в Хакассии, где уже 

более 20 лет курсирует бесплатный ве-

домственный трамвай. Организации, ко-

торые пропагандируют идею бесплатно-

го общественного транспорта, активно 

действуют в вышеупомянутых странах, 

а также в Австрии, Беларуси, Болгарии, 

Германии, Новой Зеландии, Норвегии, 

Польше, Сербии, Филиппинах. Уже шес-

той год они празднуют 2 мая День бес-

платного общественного транспорта.

Ежегодно в пределах ЕС выбирают 

«Зелёную столицу», которой становит-

ся самый экологически чистый город. 

Выступая в феврале текущего года на 

проходившей в Брюсселе встрече мэров 

столиц стран-участников Европейского 

союза, мэр Таллина Эдгар Сависаар на-

звал бесплатный общественный транс-

порт «зелёной» инновацией, важным 

шагом к достижению целей, которые 

ставятся при выборе «Зелёной столицы 

Европы». Возможно, он приблизит Тал-

лин к получению этого почётного зва-

ния.

«Зелёная карточка» с большим 
будущим

Между тем, улучшение экологической 

обстановки в столице Эстонии – лишь 

одна из целей, которые удалось достичь 

в результате введения новой системы 

оплаты проезда. Многочисленные пла-

каты призывают таллинцев, среди кото-

рых многие всё ещё формально остаются 

жителями других городов (и соответс-

твенно, там же платят и налоги), зарегис-

трироваться в столице. Возможность по-

лучения карты для бесплатного проезда 

стала самым эффективным стимулом к 

этому. Местная газета Eesti Paevaleht 

подсчитала, что благодаря бесплатному 

проезду численность населения Таллина 

увеличилась на целый город – в город-

ке Пыльва неподалёку от российской 

границы проживает 6600 жителей, а в 

Таллине количество официально заре-

гистрированных налогоплательщиков 

увеличилось на 7 тыс. человек, которые, 

согласно подсчётам газеты, заплатят за 

год 7,8 млн. евро налогов.

По словам редактора Службы об-

щественных связей городской управы 

Таллина Лейви Шера, запись в Регистре 

народонаселения Таллина фиксируется 

ID-карточкой, которая является внут-

ренним документом (пластиковая карта 

с чипом), действительным вместо пас-

порта для всего Европейского Союза, а 

уже на её основе – проездной картой. С 



PRO

44

ЗАРУБЕЖНЫЙ ТРАНСПОРТ

проездной картой связана единственная 

пока льгота – на лекарства для пенсио-

неров (скидка в 10% на нерецептурные 

лекарства и аптекарские товары). ID-

карточка даёт возможность подписы-

вать документы, совершать по Интернету 

банковские операции, предоставлять та-

моженные и налоговые декларации, за-

писывать детей в школу и получать ещё 

несколько сот видов общественных ус-

луг. Платёжным средством, как отмечает 

Лейви Шер, ни проездная (кроме как в 

общественном транспорте), ни ID-кар-

точка пока не являются. Тем не менее, 

нельзя исключать, что прогресс на пути 

информатизации эстонского общества 

будет нарастать, и со временем функции 

«единой карты» будут расширяться.

Легковые такси протестуют
Обращает на себя внимание достаточ-

но большое число тех, кому, несмотря 

на очевидную привлекательность «бес-

платной» системы (хотя таковой она, 

в сущности, не является), эта система 

заранее не нравилась. Среди них были, 

например, те, кого пугала её излишняя 

«демократичность»: одна из участниц 

опроса, которую процитировали мест-

ные СМИ, высказалась против, потому 

что «будут бомжи ездить постоянно».

В распоряжении недовольных бесплат-

ным проездом остаются, впрочем, так-

си, владельцы которых, в свою очередь, 

публично заявили о своём недовольстве, 

объясняя его тем, что решение сделать 

общественный транспорт бесплатным 

«наносит удар по предпринимательству 

и способствует росту безработицы». Они 

жалуются на резкое падение спроса на 

их услуги: так, за первые два месяца 2013 

года диспетчеры одного из крупнейших 

операторов такси Saksa Takso приняли на 

25% меньше вызовов, чем за аналогич-

ный период прошлого года. .

Потери и приобретения
Редактор Службы общественных свя-

зей городской управы Таллина Лейви 

Шер отмечает, что, если брать в расчёт 

только прямые расходы и доходы, бес-

платный транспорт сулит потери: «В 

2012 году, когда проезд в обществен-

ном транспорте Таллина был платным, 

доходы от продажи билетов составляли 

около 19 миллионов евро. После введе-

ния бесплатного проезда для горожан 

эти доходы уменьшились до 6,5 милли-

она евро». Таким образом, констатирует 

Лейви Шер, город потерял примерно 12,5 

миллиона евро при общих расходах на 

общественный транспорт в 54,3 милли-

она евро. В то же время, по его словам, 

город оказался в выигрыше, поскольку, 

по данным первых месяцев существо-

вания новой системы, поток транспорта 

в центре Таллина сократился почти на 

10%, что, по мнению специалистов, ещё 

не предел.

Примерно на столько же увеличи-

лось число пассажиров общественного 

транспорта. Естественно, увеличение 

пассажиропотока влечёт за собой не-

обходимость увеличения подвижного 

состава на линиях. Вот здесь и приходят 

на помощь возможности электронной 

карты: по словам Лейви Шера, регис-

трация единой проездной карты при 

каждой поездке даёт возможность точ-

но отслеживать пассажиропотоки и ре-

гулировать как графики движения, так 

и вместимость транспортных средств 

на маршрутах, а также оптимизировать 

саму маршрутную сеть. И это происхо-

дит постоянно.

Таллин имеет действующие договоры 

о поставках новых автобусов и троллей-

бусов, сейчас идёт процедура заклю-

чения договора о поставке трамваев. 

Началось проектирование новой линии 

трамвая, пересекающей весь город с 

востока на запад, вдоль морского побе-

режья. «Система регистрации позволила 

нам точнее определить, на каких лини-

ях и в какое время нужны автобусы и 

троллейбусы повышенной вместимости 

(т.н. «гармошки»), где увеличение чис-

ла транспортных средств необходимо 

только в выходные дни и т.д.», отмечает 

представитель городской управы.

Проблемы и перспективы
Как и следовало ожидать, поначалу 

новая система вызывала определённые 

затруднения у пассажиров, затем появи-

лось множество сообщений о проблемах, 

связанных с недостаточной безопаснос-

тью информации на карточке. Мэр Тал-

лина Эдгар Сависаар в характерной для 

современных руководителей манере 

ответил на критику в своём блоге, где 

заверил, что вполне осведомлён о про-

блемах, и что, например, в отношении 

тех, у кого не сработала единая карта, 

работники муниципальной полиции на 

первых порах не будут предпринимать 

никаких санкций и даже будут помогать 

разобраться в сложностях системы.

Подводя итог опыта эксплуатации 

новой системы, редактор Службы об-

щественных связей городской управы 

Таллина Лейви Шер подчеркнул: «Опыт 

первых месяцев убеждает нас, что эта 

система заслуживает долгой жизни. Не-

смотря на все сомнения, высказывавши-

еся в период подготовки к её внедрению, 

она успела уже завоевать популярность 

у таллинцев. Да и гости города, для ко-

торых проезд не бесплатен, считают эту 

систему удобной».

Более того, отмечает Лейви Шер, ин-

терес к системе бесплатного проезда, 

внедрённой в Таллине впервые сре-

ди крупных городов (до сих пор она 

использовалась лишь в относительно 

небольших населённых пунктах), про-

явили многие города не только Европы, 

но и, например, Китая. А мэр Нью-Йор-

ка Майкл Блумберг введение в Таллине 

бесплатного проезда в общественном 

транспорте назвал реализацией своей 

мечты. PRO

От редакции: Эксперимент, проводимый в эстонской столице, – весьма примечателен сам по себе, однако, пока всё-таки рано су-

дить о том, удался ли он или нет. Система общественного транспорта Таллина работает в новом режиме всего несколько месяцев, 

все достоинства и недостатки этого режима ещё окончательно не определены. Нам же не стоит забывать о негативном опыте 

Владивостока, Одессы и некоторых других городов, где проводили схожие эксперименты, но не по экономическим или экологическим, а 

по популистским причинам. Общественный транспорт в этих городах выступал в роли «собеса» – воспринимал большую социальную 

нагрузку, однако, при этом продолжал дотироваться по остаточному принципу. Результат таких «прогрессивных» экспериментов 

известен: во Владивостоке сейчас одна из худших систем пассажирского транспорта в России, Одессе же удалось «выкарабкаться», 

но не без потерь. Поэтому мы, наверное, ещё вернёмся к этой теме, когда уже можно будет подвести некоторые итоги и дать хотя 

бы общие рекомендации тем специалистам, которые предлагают провести подобные эксперименты в нашей стране.
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Городской транспорт столицы Швеции
Авторы – Олег Бодня, Владимир Валдин

Фото – Олег Бодня

Стокгольм – город довольно необыч-

ный в географическом плане. Дело в 

том, что стокгольмская агломерация 

представляет собой объединение ком-

мун (муниципальных районов), которые 

расположены на 14 островах озера Ме-

ларен и шхер побережья Ботнического 

залива. Несмотря на географическую 

разобщённость районов и небольшое 

количество соединяющих их мостов, 

автомобилисты почти не испытывают 

трудностей в перемещении по горо-

ду. Это объясняется тем, что шведская 

столица имеет разветвлённую сеть 

подземных автомагистралей. Тоннели 

проложены в скалистых грунтах, очень 

прочных, но при этом удобных для стро-

ительства и эксплуатации подземных 

сооружений. Система стокгольмского 

метро тоже вызывает уважение – 100 

станций на трёх линиях протяжённос-

тью 108 км на 810 тыс. жителей го-

родского «ядра» (агломерация имеет 

население в 2 миллиона). Правда, сто-

ит оговориться, что часть линий метро 

проложена не в тоннелях, а на одном 

уровне с земной поверхностью, либо на 

эстакадах.

Однако, будем вести рассказ по по-

рядку. Каркасом транспортной системы 

Стокгольма служат линии рельсового 

транспорта – метрополитена, электри-

чек и трамваев. На схемах они зачас-

тую обозначаются вместе и делятся на 

три подкатегории: J – классические 

скоростные «электрички», именуемые 

«пендельтогами» (Pendeltåg, pendel = 

челнок, tåg = поезд), L – линии трамвая 

и пригородных поездов (Lokalbana), 

T – метрополитен (Tunnelbana). Но-

мера маршрутов так и обозначаются в 

расписаниях и на схемах: T10, L22, J36. 

Маршрутная нумерация введена не зря: 

большинство линий, в том числе и мет-

ро, имеют на своих концах ответвления, 

поэтому всегда нужно обращать вни-

мание на номер маршрута, либо пункт 

назначения. Традиционно для муни-

ципалитетов европейских стран нуме-

рация всех маршрутов сквозная. При 

этом городским маршрутам выделены 

номера в пределах первых двух сотен, 

а более крупные числа показывают, что 

маршрут носит пригородный или меж-

дугородный характер.

Маршруты метро имеют нумерацию с 

Т10 по Т17, при этом пропущены числа 

12, 15 и 16. Эти номера были зарезер-

вированы под маршруты на непостро-

енных участках линий. В современной 

ситуации появление новых километров 

и станций «подземки» – предмет дис-

куссий. Сеть имеет довольно удачную 

конфигурацию и охват, а цена обсуж-

даемых расширений выше возможного 

эффекта, достижимого развитием ме-

нее весомых по капитальным затратам 

транспортных систем.

Если с поездами метро и «пендельто-

гами» всё ясно (первые используют 

токосъём с третьего рельса, вторые 

выходят на общие ж/д пути), линии 

рельсового транспорта, обозначаемые 

на схемах буквой L, представляют со-

бой набор довольно разных с нашей 

точки зрения транспортных систем – от 

классического трамвая до скоростного 

пригородного поезда. Объединяет их 

всех то, что они обособлены от линий 

«подземки» и «пендельтогов», то есть, 

работают как бы сами по себе. И то, 

кстати, не до конца, поскольку у этих 

линий могут быть общие депо – напри-

мер, на станции Alvik находится депо 

для линий метро T17-T19 и линий ЛРТ 

L12 и L22. При этом трамваи следуют в 

него по путям метрополитена и, скорее 

всего, имеют общие с вагонами метро 

ремонтные канавы.

Если же давать краткую характе-

ристику каждой из линий, то L12 и 

L21 – это пригородные линии с под-

вижным составом трамвайного типа. 

Фактически это остатки достаточной 

обширной трамвайной сети Стокголь-

ма, большей частью закрытой, либо 

переконвертированной в метро в 1967 

году одновременно с переходом с ле-

востороннего движения на правосто-

роннее. Примечательно, что на желез-

нодорожном транспорте внеуличного 

типа, включая метро, левостороннее 

движение сохранилось и по сей день. 

Впрочем, среди жителей Стокгольма 

городские и пригородные маршруты 

известны больше не по номерам, а под 

именами собственными, данными им 

по направлениям обслуживания. Такое 

несколько архаичное явление – свое-

образная «фишка» Стокгольма. Конк-

ретно L12 и L21 зовутся Nockebybanan 

и Lidingöbanan.

Маршрут L22 – изначально право-

сторонний, так как имеет участки сов-

мещённого полотна, хотя большая его 

часть проходит по выделенному пути, 

включая протяжённые мосты, тоннели 

и виадуки. Эта новая (первая очередь 

открыта в 2000 году) «образцовая» 

линия ЛРТ носит название Tvärbanan; 

дословно шведское «på tvären» лучше 

всего переводится, как «через всё». И 

действительно, 22-й маршрут соеди-

няет между собой все линии метро и 

трамвая, кроме Lidingöbanan. Говорят, 

последнее – лишь дело времени. L25-

L26 (Saltsjöbanan) – изолированная 

пригородная линия, обслуживаемая 

старыми метросоставами. В ближай-

шие годы планируется её переустройс-

Столица страны победившего социализма – пусть и шведского – должна иметь образцовый обществен-
ный транспорт. Так ли это на самом деле? Отчасти – да. У стокгольмской транспортной системы есть 
как свои достоинства, так и недостатки. Давайте рассмотрим их подробно.
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тво в ЛРТ и соединение с Tvärbanan. 

L27-L29 (Roslagsbanan) – куст из трёх 

железнодорожных линий с колеёй 891 

мм, остаток от некогда обширной сети 

узкоколеек, со своим специфическим 

подвижным составом.

Ещё одна трамвайная линия не входит 

в рельсовый «костяк» системы, посколь-

ку считается обычным городским марш-

рутом – как все автобусные. Она так и 

зовётся: Spårväg City (spårväg = трам-

вай). Это самый новый, вернее, восста-

новленный исторический маршрут №7. 

Он соединяет центральный пересадоч-

ный узел метро Стокгольма (T-Centralen) 

с островом Юргорден (Djurgården), где 

расположены этнографический парк 

Скансен, множество музеев и район 

фешенебельных вилл. Благодаря пос-

леднему и расположенному вблизи T-

Centralen универмагу бутиков Nordiska 

Kompaniet, сокращённо NK, острословы 

перекрестили маршрут в NK-Expressen.

Пути здесь восстановили в 1991 году 

по инициативе группы энтузиастов, и 

по осень 2010-го маршрут работал в 

«музейном» режиме с соответствую-

щим подвижным составом. Однако по-

пулярность этой трассы оказалась на-

столько высокой, что в середине 2000-х 

было решено преобразовать маршрут в 

регулярный. Для этого пути были час-

тично реконструированы с продлением 

на полкилометра в центр. Открывали 

движение сочленённые вагоны, арен-

дованные в Норчёппинге и Франкфур-

те-на-Майне, затем им на смену пришли 

аналогичные местной приписки. Пока 

их «приютило» музейное депо. Ведёт-

ся строительство продолжения линии 

к главному вокзалу, проектируются и 

пути в сторону паромного терминала на 

северо-востоке города, вплоть до смы-

кания с Lidingöbanan. Когда это про-

изойдёт, трамвайные маршруты Сток-

гольма снова соединятся в единую сеть.

J33-38 – пригородно-городская же-

лезная дорога, «электрички», работа-

ющие под управлением SL на путях го-

сударственной железнодорожной сети. 

Ожидается, что после открытия в 2017 

году строящегося под центральной час-

тью города тоннеля Citybanan провоз-

ная способность «пендельтогов» значи-

тельно увеличится (за счёт их «ухода» с 

загруженных путей Центрального вок-

зала), а скорости – возрастут.

Автобусные маршруты Стокгольма 

делятся на две категории – красные и 

синие (по цвету машин и обозначениям 

на схемах). Синие маршруты работают 

по основным городским и пригородным 

направлениям, автобусы на них ходят 

с небольшими интервалами. Красные 

маршруты обеспечивают все осталь-

ные транспортные связи, ходят обычно 

реже, но при этом также играют важную 

связующую роль. Обе группы маршру-

тов обслуживает сравнительно одно-

типный подвижной состав стандартной 

и увеличенной длины (в т.ч. 18-метро-

вые «гармошки»), преимущественно 

низкопольный. Широко развито при-

менение в качестве моторного топлива 

сжатого природного газа (метана).

Организатор и заказчик всех видов 

пассажирских перевозок в стокгольмс-

кой агломерации (кроме водных) – ком-

пания Storstockholms Lokaltrafik AB 

(SL). Компания отвечает за взаимодейс-

твие всех видов транспорта, тариф-

ную и информационную политику, ей 

принадлежит городская транспортная 

инфраструктура и часть подвижного 

состава. Операторы для работы на от-

дельных линиях (маршрутах) опреде-

ляются на контрактной основе. Ими 

являются такие известные компании 

как Arriva, Keolis и MTR, работающие и 

в других странах мира, а также местные 

Nobina, Roslagståg, Stockholmståg и AB 

Stockholms Sparvagår. Несмотря на это, 

на всём подвижном составе красуются 

только логотипы SL, а о том, что линия 

обслуживается другой компанией, мож-

но понять только по форменной одежде 

водителей и кондукторов с символикой 

оператора.

Да, на трамвайных маршрутах Сток-

гольма работают кондукторы с ручными 

валидаторами (устройствами для про-

верки электронных билетов), поскольку 

вход в вагоны свободный. В метро и на 

станциях «пендельтогов» используются 

турникеты. В автобусах (в том числе и 

сочленённых) – вход только в первую 

дверь с обязательным предъявлением 

действующего бумажного билета води-

телю или электронного – расположен-

ному рядом с водителем валидатору. 

Билеты можно приобрести с помощью 

СМС-сервиса, в специальных автоматах 

на остановках, киосках SL и некоторых 

сторонних организаций, а также у кон-

дукторов. Водители автобусов распро-

странением билетов не занимаются.

Билеты действительны для проезда 

во всех видах транспорта под управле-

нием SL, а также на отдельные паром-

ные сообщения. Существуют зонные 

билеты (как разовые, так и многопоез-

дочные), а также билеты для регуляр-

ных поездок без ограничений со сро-

ком действия от одного дня до года. С 

середины «нулевых», отказавшись от 

некогда заумно сложной системы та-

рифных зон, SL планомерно приучает 

пассажиров пользоваться преимущест-

венно электронными картами SL Access. 

Из недостатков новой системы оплаты 

проезда стоит отметить относитель-

ную труднодоступность для приезжих 

(электронные карты можно купить и 

пополнить в основном только на стан-

циях метро или в специальных офисах), 

«небесплатность» самой карты (стоит 

она 20 крон и обратно не возвращает-

ся), а также дискретную пополняемость 

«электронного кошелька» (суммами, 

кратными 100 кронам). Существующие 

сейчас купонные книжки на бумаж-

ной основе перестанут приниматься 

к оплате в августе 2013-го, «наличные 

купоны» и разовые билеты в автома-

тах пока остаются. Кстати, количество 

доступных билетных автоматов вообще 

резко сокращается по мере удаления от 

станций метро или центра города.

Стоимость проезда – не из дешёвых, 

причём только с 2007 года, когда была 

введена плата за въезд автотранспорта 

в центр Стокгольма, она выросла почти 

наполовину. Разовая поездка в преде-

лах городской зоны обычному пасса-

жиру обойдётся в сумму от 25 (по SL 

Access) до 36 (разовый билет в автомате 

или по SMS – только абонентам местных 

операторов) и даже 44 крон (у кондук-

тора трамвая или поезда). Билет на 

сутки стоит 115 крон, на неделю – 300 

крон, месячный – 790 крон. Это одни 

из самых высоких цен на услуги обще-

ственного транспорта в Европе. Для 

ориентировочного перевода в рубли 

все цифры можно умножать в 5 раз.

Довольно дорогие даже по евро-

пейским меркам билеты и ограничен-

ное число точек по их продаже – это, 

пожалуй, главные недостатки сток-

гольмского транспорта. В остальном 

предоставляемый пассажиру сервис – 

по-европейски безупречен: чистый и 

опрятный подвижной состав с большим 

количеством мест для сидения, качест-

венное информационное сопровожде-

ние, позволяющее даже не владеющему 

шведским языком пассажиру быстро 

сориентироваться в системе. Все авто-

бусы и поезда следуют точно по распи-

санию. Транспортная инфраструктура 

максимально комфортна для пожилых 

людей, родителей с детскими коляска-

ми, инвалидов, да и просто пассажиров 

с крупным багажом. Для примера до-

статочно упомянуть только одно «ноу-

хау», которое так и просится в постсо-

ветские системы метро – наклонные 

лифты, смонтированные параллельно 

с эскалаторным тоннелем. Грамотно 

организованы пересадочные узлы меж-

ду разными видами транспорта, всегда 

«под рукой» сопутствующая инфра-

структура (автопарковки, велостоян-

ки и т.п.). Общественным транспортом 

пользоваться удобно и приятно, хотя в 

часы «пик» салоны заполнены весьма 

серьёзно.

Особое внимание компания SL уде-

ляет культурным программам. Сток-

гольмское метро благодаря оригиналь-

ной архитектуре «пещерных» станций 

широко известно в Западной Европе и 

за её пределами. В летние месяцы ор-

ганизуются экскурсионные туры по 

станциям «подземки», на некоторых 

метровокзалах с более простой, прямо 

скажем – утилитарной архитектурой 

создаются временные арт-экспозиции. 

Стокгольмский музей общественного 

транспорта – один из наиболее крупных 

в мире. В музее в виде натурных экспо-

натов представлены все виды транспор-

та столицы Швеции – начиная от конки 

и заканчивая вагонами метро. Уникаль-

ные экспонаты музея – левосторонние 

автобусы и троллейбусы, работавшие на 

улицах города до 1967 года.

Пассажирский транспорт Стокгольма 

участвует в современных программах 

развития городской инфраструктуры. 

В проекте по созданию жилой среды с 

замкнутым циклом оборота материалов 

и энергии очень важная роль отведена 

автобусам – они работают на биогазе, 

получаемом в ходе утилизации бытовых 

отходов. По всему городу размещены 

заправочные колонки для электромо-

билей – так что не за горами появление 

в Стокгольме электробусов. Есть в сто-

лице Швеции и планы по продлению и 

строительству новых линий ЛРТ. PRO

Трамвайный маршрут L22 обслуживается двухвагонными поездами Bombardier Flexity Swift общей длиной 60 м

Пригородное (по нашим понятиям) расположение сидений – стандарт для местного транспорта

Подземные станции стокгольмского метро выделяются своим оригинальным оформлением
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«Героем» показа стал очередной 

мобильный детский сад. Да-да, на не-

большом заводе в городе Каусала ос-

воен выпуск автобусов, заменяющих 

традиционные детские сады. Ини-

циатива выпуска такого необычного 

транспорта принадлежит педагогам 

из Норвегии и Швеции, которые под-

считали, что  эксплуатация и аренда 

детского сада на колёсах обойдётся 

дешевле использования стационарно-

го помещения. А за выпуск автобусов 

взялись финские специалисты.

В салоне автобуса установлены спе-

циально доработанные сиденья для 

детей в возрасте от двух (!) лет, обо-

рудованные шейной и поясничной 

поддержкой, пятиточечными ремня-

ми безопасности. Салон разделён на 

своеобразные купе, в которых чет-

веро детей сидят лицом друг к другу 

за небольшим столиком. На 28 детей 

приходится четверо взрослых сопро-

вождающих. Автобус оборудован всем 

необходимым для нормального пи-

тания и отдыха важных пассажиров: 

кухней, туалетами (в т.ч. детскими), 

обогреваемым гардеробом. При необ-

ходимости детей можно уложить спать 

– сиденья полностью раскладываются, 

образуя нормальную постель.

Утром детей забирают прямо у роди-

тельского порога, вывозят на природу 

или в спортивные комплексы, кормят, 

гуляют и занимаются с ними, а вечером 

развозят по домам. Как показали про-

ведённые шведскими учеными иссле-

дования, дети, выросшие «на колёсах», 

более развиты, коммуникабельны, со-

циально активны.

Разработанные по заказам север-

ных соседей мобильные детские сады 

стали очередными автобусами специ-

ального назначения, которых на счету 

небольшой компании немало. За 65 лет 

существования из её цехов вышло 2,7 

тыс. автобусов, из которых лишь около 

пятисот были обычными городскими и 

междугородными.

Детская тема – не новость для фин-

нов. Несколько лет назад для детей 

старшего возраста начали выпускать-

ся полностью оборудованные мобиль-

ные компьютерные классы, которые 

постоянно курсируют между школами, 

помогая ребятам осваивать навыки 

Интернета.

У нас проблема детских садов и мо-

бильных компьютерных центров, види-

мо, решена уже окончательно, поэтому 

российским автобусным компаниям за-

казывают машины, куда более нужные 

стране. Например, «Сбербанк России» 

получил от группы компаний «Волжа-

нин» 3 мобильных банковских офиса, 

оборудованных терминалами оплаты и 

банкоматами. Базой для них послужи-

ла популярная модель 5285, в салоне 

автобусов кроме «электронных кас-

сиров» есть нескольких рабочих мест 

банковских служащих.

У нас производятся и другие типы 

мобильных офисов. В Санкт-Петербур-

ге исправно несёт службу мобильный 

штаб ГУВД города, а в Москве работает 

несколько аналогичных машин в МЧС, 

столичном ГУВД и Главном управле-

нии противопожарной охраны. Все 

эти офисы сделаны на базе всё той 

же модели 5285. «Русские автобусы» 

используют для этой цели автобусы 

ГолАЗ-52911 «Круиз».

Но вернёмся обратно в Европу. Уже 

упомянутая финская компания выпус-

тила 640 мобильных библиотек, кото-

рые работают почти в 20 европейских 

странах. Со временем сложилась конс-

трукция и компоновка библиобусов, 

ставшая классической. В качестве базы 

чаще всего используются шасси Scania 

или Volvo. Каркас и облицовка кузова 

полностью выполнены из нержавеющей 

стали, что гарантирует срок работы ку-

зова не менее 25–30 лет. Каждая такая 

библиотека рассчитана на 4,5 тыс. книг 

и журналов. Обслуживают её 2–3 чело-

века, для которых созданы все условия 

комфортной работы и отдыха в пути. 

Кроме рабочих столов и стойки для об-

мена книг в салоне выделен уголок для 

небольшого читального зала. В автобу-

се есть туалет, кухня и тёплый гардероб.

Нам это может показаться неверо-

ятным, но среди стран, где работают 

мобильные библиотеки из Каусала, не 

только Гренландия, Норвегия и Шве-

ция, но также Швейцария, Германия и 

даже Англия.

Путешествующие детские сады и мо-

бильные библиотеки – не единствен-

ные необычные автобусы. В Финлян-

дии выпускаются также передвижные 

медицинские центры различного на-

значения. Среди них – уникальнейший 

комплекс из двух автобусов, построен-

ных для Центра микрохирургии глаза 

по заказу профессора С. Фёдорова. На 

трёхосном шасси Scania K114 собрали 

кузов типа «бабочка» с выдвижной пра-

вой стенкой. Каждый автобус оборудо-

вали автономным дизель-генератором, 

системой кондиционирования, очистки 

и обеззараживания воздуха, водопро-

водом и канализацией. В одном из ав-

тобусов располагался диагностический 

центр с регистратурой, гардеробом, пя-

тью кабинетами, туалетом и подсобны-

ми помещениями. Во втором автобусе 

была смонтирована операционная, пре-

доперационная и палата послеопера-

ционной реабилитации. Разместить всё 

оборудование в кузове стандартных 

габаритов было невозможно, и финны 

ещё до утверждения международного 

стандарта впервые в мире собрали се-

рийные 15-метровые автобусы. Позже 

аналогичные кузова были использова-

ны при изготовлении мобильных меди-

ко-диагностических комплексов и цен-

тра маммографических обследований, 

который получили международную 

премию Всемирной ассоциации мам-

мографов.

А недавно финским спасателям был 

передан автобус, который по праву 

можно назвать автобусом специально-

го назначения. Используя стандартное 

автобусное шасси Volvo, конструкторы 

спроектировали транспортное средс-

тво, предназначенное для оказания 

экстренной медицинской помощи 

любой сложности на месте тяжёлых 

техногенных и транспортных катас-

троф. По сути, это полномасштабная 

операционная, в которой можно про-

водить операции любой сложности. В 

салоне длиной 10,5 м размещено всё 

необходимое оборудование, инстру-

менты, запас медикаментов для рабо-

ты бригады врачей. Забрав раненого 

или пострадавшего непосредственно 

на месте аварии, его можно доставить 

в ближайший крупный город, а при 

необходимости автобус вместе с пос-

традавшим может быть переброшен 

Автобусы особого назначения
Автор – Леонид Круглов

Фото – Леонид Круглов, компании-изготовители

Недавно мне довелось побывать на необычной презентации, организованной финской компанией Kiitokori, 
известной умением выпускать автобусы самого разного назначения. Обычный с виду автобус буквально обле-
пили воспитатели детских садов и специалисты по дошкольному развитию из нескольких европейских стран.

Такие детские сады на колёсах работают в Норвегии и Швеции

Интерьер мобильного офиса «Сбербанка России»

Штаб МЧС на базе автобуса Волжанин-5285

Один из новейших финских библиобусов
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самолётом. Чтобы это было возможно, 

высота машины уменьшена до габари-

тов грузового отсека типового транс-

портного самолета. Спасательные ма-

шины такого типа, предназначенные 

для переброски по воздуху, сделаны 

впервые.

Когда-то Финляндия поставляла в 

СССР передвижные телевизионные 

станции цветного вещания Banga на 

удлинённых шасси КАМАЗ, но сейчас 

мобильные ПТС отошли в прошлое. 

Зато автобусы стали превращать в 

передвижные телевизоры. Используя 

стандартное автобусное шасси, специ-

алисты монтируют в кузове складной 

телевизионный экран размером 8 на 

5 метров! За несколько минут крыша 

и стенки автобуса раздвигаются, и из 

недр машины выдвигается и разво-

рачивается жидкокристаллический 

экран площадью 40 кв.м. Управление 

экраном, передача на него изображе-

ния с собственных камер, видеомаг-

нитофона или спутников ведётся из 

режиссерского блока, установленного 

в салоне.

А можно ли сделать туристический 

автобус специального назначения? 

Оказывается, можно, особенно если 

этого требует большая политика. Та-

кой автобус был создан известной не-

мецкой компанией Auwerter в начале 

семидесятых годов ХХ века. Автобус 

вмещал 48 пассажиров и предназна-

чался для западноберлинской турис-

тической компании Berolina, которая 

занималась организацией экскурсий 

по Восточному Берлину. Единственная 

дверь располагалась точно по центру 

задней стенки и открывалась и закры-

валась только снаружи. Пол между пе-

редним и задним мостом был понижен, 

в салоне «елочкой» стояли развер-

нутые к окнам двухместные сидения. 

Вместо второго этажа вдоль салона 

шла мощная балка, к которой тоже 

«елочкой» крепились сидения второ-

го яруса. Пол второго этажа практи-

чески отсутствовал, и один раз сев на 

сидение, турист смог бы протиснуться 

к выходу с большим трудом. Туристы 

садились в Западном Берлине, на ле-

гендарном пункте пропуска Crosspoint 

Charley пограничники ГДР досматри-

вали автобус и закрывали дверь сна-

ружи. Четыре часа, пока длилась эк-

скурсия, пассажирам категорически 

запрещалось выходить из автобуса. 

Каждый автобус до его возвращения 

обратно на границу сопровождался 

машиной с полицейским нарядом ГДР. 

Синие автобусы с надписью Berolina 

стали своеобразным символом эпохи 

двух Берлинов и достопримечатель-

ностью, которую невозможно было 

увидеть больше нигде и никогда, толь-

ко в этом городе и в это печально из-

вестное время холодной войны.

С недавних пор по улицам Санкт-Пе-

тербурга колесят три необычных авто-

буса, которые тоже можно увидеть толь-

ко в этом городе. Использовав кузова 

городского «Икаруса» 280-й модели, 

десяти- и восьмиметрового «Ютонга», 

местные мастера переоборудовали их в 

мобильные дискотеки. Салоны автобу-

сов переделаны до неузнаваемости – в 

них установлены диваны, барные стой-

ки, пульты ди-джеев и мощные акусти-

ческие системы. А где трудятся эти «оча-

ги досуга»? Их можно увидеть у Дворцов 

бракосочетаний, на набережных Невы. 

Ими пользуются молодожёны, участники 

«корпоративов» и просто любители по-

танцевать. Да, потанцевать, потому что 

в салоне есть и место для танцпола. В 

планах талантливых мастеров из Санкт-

Петербурга построить ещё один автобус, 

на этот раз в стиле ретро.

Из всех средств коммерческого 

транспорта автобусы, пожалуй, луч-

ше всех предназначены для служения 

людям. Междугородные и городские, 

пригородные и туристические – самые 

разные. И, конечно, автобусы специ-

ального назначения, которые не так 

часто попадаются нам на глаза в пото-

ке машин. PRO

Мобильный маммографический центр не имеет аналогов в мире

Необычный интерьер второго этажа автобуса Auwerter

Автобус Yutong в роли мобильной дискотеки
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Фестиваль троллейбусного движения на ВВЦ

Наши юбиляры

Первый троллейбус начал свой путь 

по московским улицам в ноябре далё-

кого 1933 года. Старейшим троллей-

бусным предприятием страны являет-

ся ГУП «Мосгортранс» (отмечающее, 

кстати, в этом году своё 55-летие). На 

фестивале будет развёрнут стенд ГУП 

«Мосгортранс», рассказывающий об 

истории московского троллейбуса. Так-

же будут представлены ретро-машины, 

возившие москвичей и гостей столицы 

в 30-50-е годы прошлого века, и новей-

шие троллейбусы российского произ-

водства.

На выставке будет организована эк-

спозиция троллейбусных предприятий 

России, отмечающих свои юбилеи. 

Помимо Москвы, в 2013 году круглые 

даты отмечают в троллейбусных парках 

Новокузнецка, Махачкалы, Оренбурга, 

Армавира, Калининграда, Екатерин-

бурга, Барнаула, Орла, Пензы, Ижевска, 

Кирова, Черкесска, Казани, Улан-Удэ, 

Рубцовска и Ульяновска. Материалы эк-

спозиции расскажут об истории станов-

ления самого чистого вида городского 

транспорта, сегодняшнем дне и буду-

щем троллейбусной маршрутной сети.

Лучше троллейбусные предприятия 

России будут удостоены премии «Золо-

тая Колесница», торжественное вруче-

ние которой состоится вечером 22 мая 

в Екатерининском дворце.

22 мая 2013 года на ВВЦ в рамках всероссийской выставки продукции и технологий для городского элек-
тротранспорта «ЭлектроТранс 2013» откроется «Фестиваль троллейбусного движения», приурочен-
ный к 80-летию с даты пуска первой троллейбусной линии в России.

В мае – декабре 2013 года будут отмечать юбилеи 34 предприятия городского электротранспорта. 
Поздравляем наших коллег с наступающими праздниками!

1 мая 80 лет трамваю Мариуполя

1 мая 55 лет трамваю Красноярска

30 мая 100 лет трамваю Волгограда

15 июня 85 лет трамваю Донецка

16 июня 40 лет троллейбусу Армавира

18 июня 115 лет трамваю Витебска

19 июня 20 лет троллейбусу Бендер

1 августа 25 лет трамваю Мозыря

12 августа 125 лет трамваю Таллина

1 сентября 35 лет троллейбусу Витебска

8 октября 40 лет трамваю Набережных 

 Челнов
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9 октября 105 лет трамваю Саратова

15 октября 70 лет троллейбусу Калининграда

17 октября 70 лет троллейбусу Екатеринбурга

19 октября 40 лет троллейбусу Барнаула

29 октября 45 лет троллейбусу Орла

3 ноября 115 лет трамваю Орла

4 ноября 65 лет троллейбусу Пензы

5 ноября 65 лет трамваю Коломны

5 ноября 40 лет троллейбусу Гродно

6 ноября 45 лет троллейбусу Ижевска

7 ноября 80 лет трамваю Дзержинска

7 ноября 65 лет трамваю Барнаула

8 ноября 70 лет троллейбусу Кирова

15 ноября 80 лет троллейбусу Москвы

19 ноября 25 лет троллейбусу Черкесска

27 ноября 65 лет троллейбусу Казани

27 ноября 60 лет трамваю Ангарска

30 ноября 80 лет трамваю Новокузнецка

5 декабря 65 лет трамваю Орска

16 декабря 55 лет троллейбусу Улан-Удэ

28 декабря 40 лет троллейбусу Рубцовска

31 декабря 50 лет трамваю Волжского

31 декабря 40 лет троллейбусу Ульяновска




