
В Вологде организуется уже 
не первая конференция такого 
уровня, поскольку именно там 
благодаря усилиям энтузиастов 
на площадях экономически не-
состоятельного завода было соз-
дано принципиально новое для 
области производство, ставшее 
за пятнадцать с небольшим лет 
одним из лидеров отечественно-
го машиностроения.

- ОАО «Транс-Альфа» яв-
ляется одним из лидеров трол-
лейбусостроения в России, - от-
метил генеральный директор 
ОАО «Транс-Альфа Электро» 
Михаил Трепаков. - Мы произ-
водим одиночные и сочленен-
ные троллейбусы, с обычным и 
низким уровнем пола, которые 
эксплуатируются во многих горо-
дах России и за рубежом. Важ-
нейшим приоритетом для нас 
является совершенствование 
конструкции троллейбуса, вне-
дрение новых технических и тех-
нологических решений. Мы де-
лаем ставку на экономичность, 
надежность, безопасность, ком-
форт и экологичность.

Председатель 
совета ди-

ректоров 
ООО «Во-

логодская холдинговая ком-
пания» Александр Каледин 
выразил обеспокоенность на-
коплением проблем электро-
транспортной отрасли в России 
и предложил ряд мер, которые 
смогут способствовать прекра-
щению падения данной отрасли. 
О роли заводов-производителей 
подвижного состава и повы-
шении конкурентоспособности 
электрического транспорта на 
рынке пассажирских перевозок 
рассказал генеральный дирек-
тор ОАО «Сибэлтранссервис» 
Сергей Парфенов.

Заслушав и обсудив до-
клады и сообщения делегатов 
конференции Международной 
Ассоциации предприятий город-
ского электрического транспор-
та, ее участники отметили, что 
городской электрический транс-
порт как важная составляющая 
общественного транспорта яв-
ляется основой экономического 
развития транспортных систем 
крупных городов и определяет 
качество жизни городского на-
селения. Он улучшает экологию 
городов, дает рабочие места и 
обеспечивает их доступность. 
Во многих городах России трам-
вайно-троллейбусные предпри-

ятия входят в число крупнейших 
работодателей, оказывая услуги 
по перевозке пассажиров.

В условиях современных го-
родов с огромной перегружен-
ностью транспортных сетей, 
большим количеством пере-
крестков и частыми остановками 
создаются сложные условия для 
работы городского электриче-
ского транспорта. В таких усло-
виях подвижной состав должен 
обладать высокой технической 
надежностью, динамичностью, 
дорожной и экологической без-
опасностью, новыми техноло-
гическими качествами (воз-
можностью автономного хода, 
повышенными скоростями), но-
выми электронными системами 
контроля, максимальным ком-
фортом для пассажиров.

Участники конференции от-
метили, что оценка услуг пред-
приятиями – перевозчиками 
определяется следующими 
основными показателями: без-
опасностью и комфортностью 
перевозок, регулярностью и ско-
ростью сообщения, эстетикой и 
доступностью.

Все эти параметры зависят 
от применяемого типа подвижно-
го состава.

Исходя из этого, формируют-
ся основные технические требо-
вания к подвижному составу.

К их числу относятся:
- низкий уровень пола (не бо-

лее 360 мм) по всей длине кузо-
ва;

- приспособленность подвиж-
ного состава городского пасса-
жирского транспорта для пере-
возки инвалидов-колясочников; 

- применение электронных 
систем управления тяговым при-
водом электротранспорта;

- комплектация средствами 
автоматического пожаротушения; 

- наличие навигационных си-
стем; 

- наличие систем бортовой 
диагностики; 

- для троллейбусного транс-
порта – обеспечение возмож-
ности автономного хода путем 
применения источников энергии 
(аккумуляторов, суперконденса-
торов или дизель-генераторной 
установки) для увеличения ма-
невренности троллейбуса при 
задержках движения в условиях 
городских магистралей;

- оборудование салона ин-
формационной системой, вклю-
чающей электронные марш-
рутные указатели, электронное 
табло и синхронно работающий 
с ним речевой автоинформатор;

- оборудование подвижного 
состава устройствами, контроли-
рующими пассажиропоток; 

- оборудование автоматиче-
ского контроля оплаты проезда.

В современных условиях, ког-
да проблемы мобильности  жи-
телей городов напрямую связа-
ны со скоростью передвижения 
транспортных средств на город-
ских маршрутах, все большую 
актуальность приобретают во-
просы увеличения эксплуатаци-
онной скорости общественного 
транспорта. Новые технологии 
в развитии  электротранспорта 
это – не только новые современ-
ные модели подвижного состава 
(трамвая и троллейбуса), но и 
новые современные конструкции 
элементов  контактных и кабель-
ных сетей. 

В России уже появились но-
вые отечественные низкополь-
ные трамваи и троллейбусы с 
хорошими комфортными услови-
ями и эстетичным видом. 

В настоящее время в России 
имеются предприятия, выпуска-
ющие перспективные  модели 
троллейбусов, удовлетворяю-
щие данным техническим требо-
ваниям. 

(Окончание на стр. 2)

НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКАЯ КОНФЕРЕНЦИЯ ЮБИЛЕЙ
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30 марта 2011 года 
калужскому троллей-
бусу исполнилось 

55 лет. Юбиляров поздравили 
коллеги – электротранспортни-
ки, власти города и области, 
пассажиры.

30 марта 1956 года в городе Калу-
ге было открыто троллейбусное депо 
на 150 машиномест. На улицах горо-
да появились трроллейбусы МТБ-
82Д, ЗИУ-5. И хотя контактная сеть 
достигала всего 12,9 км, а по маршру-
там ходило лишь двадцать машин – 
троллейбусное движение быстро за-
воевало популярность у пассажиров 
и стало самым удобным способом 
внутригородского сообщения. К концу 
1970 года в Калуге действовало уже 
6 троллейбусных маршрутов общей 
протяженностью свыше 30 киломе-
тров. В начале 90-х парк насчитывал 
170 машин, а протяженность линий 
составляла 108 км.

22 ноября 2008 года сбылась 
многолетняя мечта калужан, про-
живающих на правом берегу Оки: 
в этот день был открыт новый 
троллейбусный маршрут, который 
прошел по новому мосту и связал 
историческую часть Калуги с микро-
районом будущего – Правгородом. 
Специально для электрификации 
этого маршрута была введена в экс-
плуатацию новая кабельная линия с 
изоляцией из сшитого полиэтилена 
протяженностью 2,2 км для запитки 
троллейбусной контактной сети.

Сегодня Муниципальное пред-
приятие «Управление калужского 
троллейбуса» эксплуатирует ма-
шины ЗИУ-682, ВЗТМ-5284, ВЗТМ-
5284-02, БТЗ-5276-04. В его веде-
нии семь тяговых подстанций, 15 
троллейбусных маршрутов, 125 
единиц подвижного состава. Пять 
новых троллейбусов, купленных за 
счет городского бюджета, пополни-
ли транспортный парк предприятия 
совсем недавно, как раз накануне 
юбилейных событий.

Редакция газеты «Пассажир-
ский транспорт» присоединя-
ется к поздравлениям и желает 
калужским электротранспор-
тникам зеленых светофоров и 
ровных дорог!
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17 февраля в городе Вологде состоялась научно - 
техническая конференция по теме «Перспективы 
развития троллейбусного транспорта. Модер-

низация контактных сетей с применением современных 
спецчастей». Конференция прошла в рамках запланиро-
ванной на 2011 год работы Международной Ассоциации 
предприятий городского электрического транспорта, на 
базе ОАО «Транс-Альфа Электро». К участию в конферен-
ции были приглашены руководители предприятий, чле-
ны МАП ГЭТ, члены ОООР ГЭТ. Всего в работе конферен-
ции приняло участие 42 человека из 20 городов России, 
Украины, Белоруссии

Пре
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НАНОТЕХНОЛОГИИ

Попытки «отвязать» трол-
лейбусы от контактной сети 
предпринимались неодно-
кратно. Все их в итоге можно 
свести к двум основным ва-
риантам. Первый предусма-
тривает установку «про за-
пас» двигателя внутреннего 
сгорания, предназначенного 
либо для выработки электри-
чества «самостоятельно» по-
средством генератора, либо 
непосредственно для дви-
жения (дуобус). В обоих слу-
чаях ДВС сильно усложняет 
конструкцию транспортного 
средства, а заодно повыша-
ет его стоимость и, как это ни 
парадоксально, снижает об-
щую надежность. Второй ва-
риант сводится к снабжению 
троллейбуса аккумуляторами 
или конденсаторами, попутно 
приводя к значительной до-
полнительной нагрузке на хо-
довую, поскольку масса такой 
«батарейки» будет значитель-
на. Необходимость же строи-
тельства сети станций для ее 
подзарядки сильно подрывает 
соображения экономичности 
такого электротранспорта.

Однако не зря же мы жи-
вем во времена высоких тех-
нологий! О чем участникам 
конференции Ассоциации 
сибирских и дальневосточ-
ных городов, состоявшейся 
в Новосибирске в феврале 
2011 года, напомнил вице 
президент МАП «ГЭТ», ге-
неральный директор ОАО 
«Сибэлтранссервис» Сергей 
Иванович Парфенов. По его 
словам, достижение в начале 
XXI века высокой проводимо-
сти железофасфата лития в 
совокупности с нанотехноло-
гиями нанесения углерода на 
катод открыли новые перспек-
тивы и в развитии электромо-
билестроения. Причем пер-

спективы эти уже практически 
воплощены в жизнь, посколь-
ку в Новосибирске заканчива-
ется строительство крупного 
завода по производству сило-
вых литий-ионных аккумуля-
торов.

В связи с этим в городе 
Новосибирске создана науч-
но-промышленная группа, в 
нее вошли специалисты и на-
учные кадры Новосибирского 
завода химических концен-
тратов, НИИ химии твердого 
тела Сибирского отделения 
РАН, Новосибирского госу-
дарственного технического 
университета, Управления 
пассажирских перевозок мэ-
рии и представители других 
организаций. Руководит груп-
пой первый заместитель мэра 
Новосибирска Андрей Евге-
ньевич Ксензов.

Одной из задач группы, 
поставленной руководством 
города, стало создание ги-
бридного транспортного сред-
ства, которое сочетало бы в 
себе троллейбус и электробус 
с питанием от батареи литий-
ионных аккумуляторов.

В итоге проделанной ра-
боты ОАО «Сибэлтранссер-
вис», ООО «Сибирский трол-
лейбус» совместно с ООО 
НПФ «Арс Терм» и ООО НПФ 
«Ирбис» разработало кон-
струкцию троллейбуса мар-
ки СТ-6217 с установкой на 
борт 168 последовательно 
соединенных литий-ионных 
аккумуляторов, разместив их 
под полом. Общий вес бата-
реи 480,0 кг., ее емкость - 90 
ампер/час, стоимость – 870 
тысяч рублей. По расчетам 
троллейбус, работая на такой 
батарее, оторвавшись от кон-
тактной сети сможет проехать 
при средней наполняемости 
пассажиров до 20 киломе-

тров. После такого пробега в 
режиме электробуса, оказав-
шись под контактной сетью, 
троллейбус начинает дви-
жение, питаясь в обычном 
режиме от контактной сети, 
одновременно начинается 
подзарядка аккумуляторов. 
Устанавливая аккумуляторы 
большей емкости, пробег без 
контактной сети можно уве-
личить. Использование су-
ществующих троллейбусных 
контактно-кабельных линий 
и сооружений позволяет не 
только обеспечить движение 
транспортного средства, но и 
сделать их одновременно за-
рядными станциями для акку-
муляторов.

При создании электробуса 
«в чистом виде» для выполне-
ния такой же работы за смену, 
то есть для преодоления пути 
в 150 километров в услови-
ях движения в городской об-
становке, потребовалось бы 
установить батарею емкостью 
700 ампер/час массой 3 400 
килограммов и стоимостью 
6,35 миллиона рублей.

Итак, новый троллейбус, 
разработанный в Новосибир-
ске, позволяет удачно решить 
две основные задачи: мини-
мизировать вес аккумулятора 
за счет использования ча-
стично энергопитания от кон-
тактной сети, а также исполь-
зовать имеющиеся в городах 
трамвайно-троллейбусные 
контактно-кабельные линии 
для подзарядки аккумулято-
ров. Таким образом, появля-
ется реальная возможность 
продлить существующие 
троллейбусные маршруты на 
10-12 километров (а такая 
острая необходимость есть во 
многих городах России), сэко-
номив при этом десятки мил-
лионов (в масштабах города) 
и миллиарды (в масштабах 
страны) рублей на строитель-
стве контактно-кабельных 
линий и тяговых подстанций. 
Экономия бюджетных средств 
может стать еще более зна-
чительной, если рассмотреть 
перспективу переоснащения 

новосибирской разработкой 
автобусных маршрутов, трас-
са которых на 50-60 процен-
тов совмещена с троллейбус-
ными маршрутами. Интерес 
к новому троллейбусу может 
возникнуть и у частных пере-
возчиков, так как стоимость 
энергии, затрачиваемой авто-
бусом на 1 км пробега, в 2-2,5 
раза меньше, чем у электро-
буса. 

Очевидным становится не 
только сохранение, но и раз-
витие электротранспортных 
предприятий, для поддержа-
ния и развития которых есть 
в городах, да и в стране в це-
лом, необходимые производ-
ственные базы, технологии, 
специалисты, окружающая 
их инфраструктура. Посте-
пенный ввод в эксплуатацию 
троллейбусов на автономном 
ходу послужит началом пере-
формирования в целом транс-
портной инфраструктуры 
городов (вследствие чего из-
менятся и градостроительные 
нормы), снизит финансовые 
нагрузки и риски на транс-
портные предприятия по при-
обретению углеводородного 
топлива, повысит энергетиче-
скую эффективность экономи-
ки муниципальных образова-
ний и энергетический ресурс 
ГЭТа и, самое главное, послу-
жит базой для сдерживания 
тарифов для населения на 
транспортные услуги.

В заключение остается 
только добавить, что все из-
ложенное уже неоднократно 
озвучивалось и на феде-
ральном уровне. Так что те 
главы городов и субъектов, 
которые избавляются ныне 
от троллейбусов, а главное 
– от контактных сетей, очень 
и очень торопятся, поскольку 
вовсе не исключено, что уже 
в ближайшее время может 
появиться федеральная про-
грамма по переориентации 
транспортных инфраструктур 
городов, учитывающая вне-
дрение троллейбусов нового 
поколения.

Александр ТОЛИН.

МАП «ГЭТ», ОООР «ГЭТ» И ИЗДАТЕЛЬСТВО «PREТОРИЯ-S» 
ПЛАНИРУЮТ ИЗДАНИЕ КАТАЛОГА «КОМПЛЕКТУЮЩИЕ  
ГЭТ - 2011». 

В Каталоге будут представлены производители подвижного 
состава, запчастей и комплектующих для ГЭТ.

К участию в формировании Каталога приглашаются пред-
приятия-производители, лизинговые компании, торговые дома 
и представительства, производственные объединения и науч-
но-исследовательские институты РФ, стран СНГ и дальнего за-
рубежья.

В Каталоге, помимо краткой информации о производимых 
услугах и продукции, возможно размещение тематических ста-
тей и цветных иллюстраций.

Выпуск Каталога запланирован на III квартал 2011 года.
Каталог будет бесплатно распространяться среди эксплуата-

ционных предприятий ГЭТ.
Подробная информация об условиях участия в Каталоге на 

сайте: http://pretoria-s.com/
а также по телефону: 8 (906) 625-01-02 
Факс: 8(4872)310-842

В газете «Пассажирский 
транспорт» №4(25) в статье «За-
седание в Ярославле» была до-
пущена ошибка. ОООР ГЭТ не 
получило статуса саморегулиру-
емой организации (СРО). Редак-
ция газеты приносит свои 
извинения за 
допущенную 
неточность.

(Окончание. Начало на 1- й стр.)

В их числе ОАО «Тролза» (г. Энгельс), 
ОАО «Башкирский троллейбусный завод» г. 
Уфа, ОАО «Транс-Альфа Электро» г. Волог-
да и др. 

Но, к сожалению, еще велик уровень от-
казов изготавливаемой сегодня техники даже 
в гарантийный срок эксплуатации. Практиче-
ски к каждой единице подвижного состава в 
этот период неоднократно предъявляются 
рекламационные претензии. Основная при-
чина - низкое качество комплектующих и 
сборки подвижного состава, скрытые кон-
структивные недостатки, дефекты электро-
оборудования и электроники.

На основании изложенного участники на-
учно-технической конференции приняли ряд 
рекомендаций:

1. Производителям подвижного состава 
и технических средств для ГЭТ продолжить 
работу:

- по повышению комфортности, надежно-
сти и долговечности троллейбусов; 

- по повышению электро- и пожаробезо-
пасности;

- по снижению энергопотребления;
Активизировать работу по разработке 

и освоению новых спецчастей контактной 
сети (стрелок, пересечений, кривых держа-
телей, секционных изоляторов) повышенной 
прочности, более совершенной конструкции, 
позволяющей повысить скорость прохожде-
ния ПС. Информировать о своих разработ-
ках предприятия городского электрического 
транспорта.

2. Эксплуатационным предприятиям ГЭТ  
больше внимания уделять:

- кадровой политике (усилить работу по 
подготовке и привлечению молодых специ-
алистов);

- оптимизации маршрутной сети. 
3. Правлению МАП ГЭТ и ОООР «ГЭТ»:
- активизировать работу для привлечения 

внимания органов государственной власти 
к проблемам предприятий пассажирского 
электротранспорта и транспортного маши-
ностроения, для отстаивания экономических 
интересов членов ассоциации и продви-
жение федеральных законов о городском 
транспорте; 

- разработать проект Стратегии МАП ГЭТ 
до 2020(2030) г.;

- внести предложения по составу рабочей 
группы для разработки Стратегии МАП ГЭТ.

Светлана Александрова.

НАНОТЕХНО
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Похоже, троллейбус может лишиться своего единственного недостатка - 
постоянной «привязанности» к контактной сети, не приобретя при этом 
новых… По крайней мере в этом уверен вице-президент Международной 

ассоциации предприятий «Горэлектротранспорта», генеральный директор ОАО 
«Сибэлтранссервис» Сергей Иванович Парфенов.
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НАШИ ПАРТНЕРЫ

Начало третьего тысячеле-
тия ознаменовало для «Базиса» 
эпоху открытия новых возмож-
ностей. Так, к 2003 году «Базис» 
продолжил углубленную подго-
товку к сотрудничеству с новыми 
отечественными и зарубежны-
ми фирмами. Совместно с ка-
захстанскими партнерами (ТОО 
«Электротранссервис) на базе 
Алма-Атинского троллейбусного 
завода началось производство 
троллейбусов «Казахстанец». В 
том же году была продана деся-
титысячная тонна бандажей соб-
ственного производства.

Постоянно растущие мощно-
сти предприятия позволили «Ба-
зису» в 2005 году войти в состав 
группы компаний «Уралкран», в 
числе которых есть краностро-
ительный (один из крупнейших 
в России), пиротехнический и 
подшипниковый заводы, транс-
портное предприятие, сервисные 
службы и торговые предприятия.

На протяжении многих лет 
ООО «Базис» является постав-
щиком подвижного состава. Так, 
были поставлены трамвайные 
вагоны в Пермь, Прокопьевск, Че-
реповец, Новочеркасск и другие 
города РФ. А в 2006 году сорок 
троллейбусов отправились в род-
ной Челябинск.
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Успех любой фирмы зависит 
во многом от организации отдела 
продаж. ООО «Базис» не являет-

ся в этом смысле исключением 
из правила. Профессионально 
организованная структура отдела 
продаж позволяет охватить всю 
территорию России и стран СНГ. 
На бандажах, выпущенных че-
лябинским предприятием, ездят 
трамваи во всех городах России 
от Калининграда до Владивосто-
ка, а также в странах СНГ.

В «Базисе» налажена особая 
система обслуживания в соответ-
ствии с новейшими европейскими 
технологиями. Работа с заказчи-
ком ведется, что называется, в 
режиме ONLINE. Специалисты от-
дела продаж постоянно в пути, го-
товы прибыть в любую точку СНГ 
для оперативного решения вопро-
сов поставок.

Благодаря постоянному мо-
ниторингу потребностей в сфере 

городского электрического транс-
порта и поиску новых производи-
телей, на предприятии был сфор-
мирован широкий ассортимент 
продукции, постоянно присутству-
ющей на складе, который сегодня 
включает в себя: 

- запасные части к заднему 
мосту троллейбуса;

- резинотехнические изделия;
- электрооборудование;
- запасные части для ремонта 

трамвайных тележек;
- рессорную продукцию.
Надо сказать, что ассортимент 

постоянно обновляется, а количе-
ство наименований – растет.

Постоянный контакт с зару-
бежными партнерами привел к 
созданию отдела таможенного 
декларирования. Благодаря это-
му, начиная с 2010 г., все задачи 

таможенного оформления при 
поставках за рубеж решаются на-
много оперативнее. 

В свою очередь, служба логи-
стики прорабатывает все возмож-
ные варианты транспортировки 
продукции с наименьшими затра-
тами и в кратчайшие сроки.

Все отделы ООО «Базис» 
являют собой винтики единого 
мощного механизма, обеспечивая 
четкую и бесперебойную работу 
предприятия. 
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Востребованность продук-

ция предприятия не дает ру-
ководству и сотрудникам ООО 
«Базис» стоять на месте. В 
настоящее время ведется се-
рьёзная работа по повышению 
качества поставляемой продук-
ции и расширению ассортимен-
та запасных частей. Готовится 
предложение по модернизации 
подвижного состава с примене-
нием современных комплектую-
щих и оборудования.

Долгие партнерские отно-
шения с металлургическими 
компаниями дали возможность 
челябинскому предприятию 
сформировать склад материалов 
верхнего строения пути с целью 
обеспечить полный спектр по-
требностей путевых служб.

В то время, когда у многих 
предприятий городского элек-
трического транспорта нет воз-
можности осуществления 100% 
предоплаты, а также длительно-

го хранения в больших объемах 
трамвайных рельсов Т62, в 2011 
году специалистами «Базиса» 
была разработана программа 
по обеспечению потребностей в 
данной продукции на более при-
емлемых условиях. В этом же 
году начата модернизация ста-
на КП-100 с целью уменьшения 
припусков на механическую об-
работку бандажей и улучшения 
геометрических характеристик. 
А в рамках программы модерни-
зации производства ведется по-
иск поставщика нового раскат-
ного стана с целью улучшения 
качества выпускаемой продук-
ции, увеличения объема произ-
водства, а также снижения себе-
стоимости.

Сегодня ООО «Базис», имея за 
плечами многолетний опыт рабо-
ты и мощный потенциал крупного 
холдинга, является крупнейшим 
предприятием по производству 
трамвайных бандажей, ведущим 
предприятием по продаже запас-
ных частей и комплектующих для 
ГЭТ в России и странах СНГ. Его 
продукция востребована многими 
эксплуатирующими предприятия-
ми, что позволяет смотреть в бу-
дущее с оптимизмом.

���
#���3�(


4��%�5 �&�!
'%� �6

7�8�79:
; �/"�+�&'/
�"�<:

���&�+�&�!
�'!�+


�<�<
= �$�-'!�&�!:


��<
�'$�%�&'/:
%<9<

=�5��$>!
'%� �6


7�7??@:
A<
; �/"�+�&:
'B/
CC�D

E�FGHI6
FGHIJKLGIMGNHO<LK

0+�-'+� :
��- +/����

� � P�+>�

� �BP'&�6

Q@
RS�9T
U99�U?�@9:
U99�U?�@U<

S№ 1(26)  2011 г.

V��
�VW�
���3�
0�X
Y�
��=
Z��

История компании «Базис» началась в 1996 г., когда совместно с ОАО НПК «УралВагонЗавод» на Челябинской земле 
было организовано производство бандажей для трамвайных вагонов КТМ и ТАТРА. Уже в самом начале пути, пред-
приятию не только удалось привлечь на работу способных, творческих специалистов, но и постоянно расширять 

перечень оказываемых услуг. В конце 90-х, преодолев период становления, компания неуклонно увеличивала число 
покупателей и поставщиков, формировала свои отделы и подразделения, которые возглавили молодые, энергичные 
специалисты. И вот «Базис» стал членом МАП ГЭТ, известным участником выставок и конференций проводимых в Рос-
сийской Федерации и странах СНГ. А в 2002 году вошел еще и в состав Украинской корпорации предприятий ГЭТ.
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Машина ПСС предназначена для монтажа и обслужи-
вания контактной сети. Соответствует всем требованиям 
“Правил устройства и безопасной эксплуатации подъем-
ников” ПБ 10-611-03.

Изготавливается на базе шасси ЗиЛ, АМУР, КамАЗ.
С 2010 года машина выпускается с удлиненным обогре-

ваемым кузовом для перевозки длинномерных деталей. В 
нем установлены ящики-сиденья, инструментальный ящик 
и стеллаж для приспособлений/инструмента. Имеется пе-
реносная наковальня, закрепляемая на перилах рабочей 
платформы, и закрывающийся инструментальный ящик на 
крыше кузова. Для работы в ночное время рабочая зона 
освещается фарой-прожектором, устанавливаемой на ра-
бочей платформе. 

Предоставляется полный комплект документов для ре-
гистрации в органах Ростехнадзора и ГИБДД.

Машина допольнително может оснащаться пневмоси-
стемой, обеспечивающей подключение пневмоинстру-
мента непосредственно на рабочей площадке и внутри 
кузова.

Характеристики:
1. Кузов с люком в крыше и лестницей для выхода на рабочую пло-
щадку непосредственно из кузова, не опускаясь на проезжую часть, с 
двумя проблесковыми маяками (спереди и сзади).
2. Рабочая платформа (вращение круговое реверсивное).
3. Габариты рабочей платформы, м  3,4 х1,3
4. Максимальная площадь рабочей зоны 
(без перемещения автомобиля), кв.м 60
5. Максимальная высота подъема, м 8,5
6. Боковой максимальный вынос платформы
от продольной оси, м 3,5
7. Грузоподъемность рабочей платформы, кг 500
8. Количество ступеней защиты 4
9. Электрическая прочность изоляции, В, не менее 600
10. Габаритные размеры в транспортном 
положении, м       L х B х H  7,1 х 2,5 х 3,85
11. Полная масса машины, кг  9325
12. Срок службы подъемника не менее 
 10 лет

ОАО “НМЗ” имеет возможность производить капи-
тальный ремонт и переоборудование эксплуатируе-
мых машин контактной сети АП-7М, ранее выпущенных 
заводом, на соответствие требованиям ПБ 10-611-03.

Возможна отдельная поставка изоляторов и запча-
стей для ПСС (АП-7М).
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301680, Тульская обл., Новомосковский район, пос. Шахта 35, д. 25, телефон/факс:  (48762) 21-900, 66-998, e-mail: nmz@newmsk.tula.net
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Однако, внимательный читатель 
вправе – и не без оснований – усом-
ниться в этом и задать автору далеко 
немаловажный вопрос.

– Как же так? – спросит он. - Мы го-
ворим о столетии первого в России Ни-
жегородского трамвая, а ведь хорошо 
известно, что в Киеве трамвай начал 
работать в 1892 году, в Петербурге М.М. 
Подобедов пустил зимний трамвай в 
1895-м, - в Нижнем в то время только 
обсуждали варианты будущего трам-
вайного договора. Что-то здесь не так.

А кто-нибудь сможет припомнить, 
что в Калининграде трамвайное дви-
жение тоже было открыто в 1895-м, а в 
древнем городе Львове еще в 1894-м. 
Так когда же был пущен первый трам-
вай России, Российской Федерации? 
Давайте разберемся вместе.

Прежде всего установим, что речь 
идет только об электрическом трамвае. 
И не о трамвае вообще, а о городском 
пассажирском электрическом трамвае 
с постоянным режимом работы. 

Если начальной точкой отсчета 
признать конку, то Нижнему Новго-
роду заведомо придется отступить и 
пропустить вперед не только Петер-
бург, Москву и Казань, но и Саратов, 
и Ростов, и Воронеж. И многие другие 
города. Ведь, действительно, до 1896 
года – года открытия трамвайного дви-
жения в Нижнем Новгороде – конно-
железные дороги работали в 24-х го-
родах тогдашней России, в том числе 
– в восьми городах сегодняшней РФ. В 
Саратове в 1987 г., в Таллинне в 1988 
г. отмечались столетние юбилеи имен-
но сначала работы конки – транспорта, 
который проработал в городах далеко 
не сто лет. В Кишиневе, кстати, полу-
чилось еще «интереснее». 

В конце 80-х годов прошлого века 
выпустили юбилейный значок «Столе-
тие Кишиневского троллейбусного (!) 
управления». Но ведь троллейбус-то 
в городе появился лишь в 1949 году! 
Зато, действительно, конка была от-
крыта в 1888-м.

Но почему бы тогда не начать счет 
с парового трамвая? Ведь паровые 
трамваи начали работать в пяти рос-
сийских городах тоже еще до 1896 
года. Или с бензомоторного – правда, 
появившегося в России позже электри-
ческого? А, может быть, и с омнибуса, 
так же, как и конка, запряженного «па-
рой гнедых»?!

Почему именно пассажирского? 
Да ведь можно вспомнить и кисловод-
ский трамвай, предназначенный толь-

ко для перевозки минеральной воды. 
Почему городской? Историки трам-
вая, наряду с трамвайным кольцом, 
работавшим в пределах территории 
Всероссийской промышленно-худо-
жественной выставки в Нижнем Нов-
городе, назовут и маршрут, построен-
ный на одном из крымских курортов 
для связи с пляжем. И хотя эти факты, 
почти курьезные, относятся к более 
поздним периодам, но, как говорится, 
факт есть факт. 

То же самое можно сказать и о ре-
жиме работы. Уже упоминался «зим-
ний» трамвай, прекращавший работу 
с началом таянья льда. Известны и 
«летние» трамваи, открывавшиеся с 
началом сезона в Евпатории или в Ке-
мери. Поэтому мы отводим из числа 
«претендентов» и Петербург. 

«Ледовый» трамвай, действи-
тельно начал возить пассажиров зи-
мой 1895-1896 года, но все же годом 
рождения первого трамвая считается 
1907-й. Да и, скажем прямо, первая 
ледовая линия представляла собою 
скорее продолжение эксперимента: 
между Сенатской площадью и Васи-
льевским островом бегали маленькие 
вагончики на участке длиной около 
360 метров.

Что же сказать о других городах, 
где, все-таки приходится признать, 
настоящий трамвай начал работу до 
1896 года? Напомню, что мы говорим 
о российском трамвае. Да, Калинин-
градский трамвай был открыт 31 мая 
1895 года – но он был открыт не в Ка-
лининграде, а в главном городе Вос-
точной Пруссии Кенигсберге. Трамваи 
во Львове пошли еще раньше – 23 
июля 1894 года, – но опять-таки не во 
Львове, а в австрийском городе Лем-
берге, каким Львов оставался до 1918 
года.

Сложнее с Киевом. Его приори-
тет бесспорен. Если бы не одно, увы, 
трудно принимаемое обстоятельство. 
С недавних пор киевский трамвай, ис-
пытанный лидер электротранспортни-
ков СССР, оказался за границей. Нет 
в сегодняшней России такого города.

Вот и ответ на поставленный во-
прос: нижегородский трамвай – пер-
вый трамвай Россий-
ской Федерации. И 
точка.

Ю.М. Коссой, 
профессор

Нижний 
 Новгород

Программно-аппаратный комплекс кон-
троля работы городского пассажирского 
транспорта размещен на базе специально 
организованной диспетчерской служ-
бы предприятия ВПОПАТ-1, территория 
которого возвращена в муниципальную 
собственность. Благодаря ГЛОНАСС ста-
новится возможным буквально по минутам 
контролировать с диспетчерского пульта 
соблюдение водителями графиков движе-
ния на всех маршрутах, а также скоростной 
режим автобусов, расход топлива. Помимо 
этого на спутниковую карту нанесены все 
зоны остановочных пунктов, при въез-
де в которые в салонах пассажирского 

транспорта автоматически озвучиваются 
названия остановок. Спутниковое обо-
рудование ГЛОНАСС уже установлено на 
всех 78 владивостокских муниципальных 
автобусах, троллейбусах и трамваях, а 
также в нескольких десятках автобусов 
коммерческих перевозчиков. На очереди – 
пассажирские катера, паромы и еще более 
двухсот коммерческих автобусов. 

Следующим этапом реформы пасса-
жирского транспорта Владивостока станет 
введение электронной системы 
оплаты проезда, а также 
обновление автопарка. 

vladnews.ru
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Именно так стоит вопрос. Автор этих строк в своих работах, по-
священных истории трамвайного движения, попытался ответить 
на него так: первым трамваем России, Российской Федерации в 

ее теперешних границах, был трамвай Нижнего Новгорода. И в самом 
деле, в 1996 году именно в этом городе отмечалось его столетие. И в 
наступившем 2011-м стало быть, можно отметить очередную знамена-
тельную дату. Не так ли?

НОВОСТИ ЭЛЕКТРОТРАНСПОРТА

C 4 февраля по 10 марта семь люби-
тельских футбольных команд сражались 
за звание победителя в итоговом прото-
коле турнира. Регламентом стала схема 
«каждый с каждым», именно таким об-
разом определялась сильнейшая команда 
в Кубке имени Я.Гиберта. Обычно турнир 
заканчивался накануне дня рождения 
Якова Гиберта, в конце февраля. Однако 
в этом году из-за погодных условий и 
морозов соревнования растянулись до 
марта. После упорной борьбы на третье 
место попала и получила оправданную 
бронзу турнира футбольная команда 
общежития МУП «Тулгорэлектротранс». 
Серебро по праву ушло к своему истин-
ному обладателю – Трамвайному депо. 
И наконец, на первое место поднялась 
команда Службы пути, неоднократно 
становившаяся победителем турниров 
в предыдущие годы. Кубок победите-
лям вручил председатель профсоюзной 
организации МУП «Тулгорэлектротранс» 
Василий Чуриков.

- Турнир проводится седьмой раз, - рас-
сказывает футболист Николай Сахаров, 
двадцать лет отработавший в Службе пути. 
- Мы готовим площадку своими силами и 
собираем ребят, которые хотят играть в 
футбол. Я участвовал во всех этих турнирах.

Конечно, Николай уже, что называется, 
«вышел из футбольного возраста», но в 
финале голкипер не подвел свою команду, 
достойно держал оборону ворот.

- Турнир, я считаю, сплачивает коллек-
тив, - продолжает Николай Сахаров. – Это 
настоящий праздник. Не важно, кто побе-
дил. Побеждает всегда дружба. Мы рады, 
что получили кубок имени Гиберта. Мне 
посчастливилось работать, когда Яков 

Давыдович был нашим директором. И я 
всегда с благодарностью вспоминаю этого 
замечательного человека.

Не менее счастливы и команды, не за-
нявшие призовых мест.

- В нашем районе с начала этого года 
состоялось семь региональных и междуна-
родных соревнований по различным видам 
спорта, – рассказывает участник команды 
администрации города Тулы по Заречен-
скому району Вячеслав Лейкин. – Надо 
сказать, что большую помощь в их прове-
дении оказывает директор МУП «Тулгорэ-
лектротранс», член партии «Единая Россия» 
Олег Николаевич Воеводин. Он помогает с 
организацией, всячески способствует про-
паганде спорта и здорового образа жизни. 
Огромное ему за это спасибо.

Ну а пока спортсмены праздновали 
окончание турнира и фотографировались 
на память рядом с кубком, болельщики со-
гревались чаем с пирогами.

pretoria-s.com
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Вот уже восемь лет подряд в городе Туле разыгрывается турнир по 
мини-футболу на снегу. Команды ведут борьбу за право обладания 
кубком имени почетного гражданина города Тулы Якова Давыдовича 

Гиберта, который более 20 лет возглавлял МУП «Тулгорэлектротранс».
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Трамваи уже давно заняли достойное место среди всех видов наземного 
(и даже иногда подземного) городского транспорта. Однако в век высо-
ких технологий и тотального осовременивания трамваи тоже нуждают-

ся в модернизации. Идею такого ультрасовременного трамвая представил 
дизайнер Алекс Надал (Alex Nadal).

Концепт получил название Alstom Loop, 
этот трамвай состоит из трех секций, при-
чем центральная вообще не предусматрива-

ет посадочных мест. И правильно, это ведь 
городской транспорт, а не трамвай дальнего 
следования, можно и постоять. Впрочем, 
автор предусмотрел и возможность ис-
пользовать Alstom Loop и для пригородного 
сообщения, вероятно, в этом случае число 
посадочных мест увеличивается. Ширина 
дверного пролета составляет 140 см, что 
сильно упрощает посадку и высадку пасса-
жиров. Не исключено, что когда-нибудь этот 
проект воплотится в реальное средство 
передвижения
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Власти Владивостока произвели 26 февраля приемку системы спут-
никовой связи ГЛОНАСС-GPS на городском пассажирском транс-
порте.

4 № 1(26)  2011 г.


