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В конференции приняли участие
более 60 человек, представители пред�
приятий и организаций, осуществляю�
щих свою деятельность в сфере город�
ского электрического транспорта из 4
стран и республик, в т.ч.: Узбекистана,
России, Германии, Чехии.

В состав президиума вошли: Иль�
ясов Валерий Гаянович, заместитель
министра строительства, архитектуры
и транспорта Республики Башкирии,
Камалова Гульдар Рашитовна, первый
заместитель министра промышленно�
сти и внешнеэкономических связей
Республики Башкирии, Ялалов Ирек
Ишмухаметович, первый заместитель
главы администрации городского ок�
руга города Уфа, Горлин Юрий Нико�
лаевич, президент МАП ГЭТ; Закиров
Саид Сагитович, генеральный дирек�
тор ОАО "Башкирский троллейбусный
завод"; Мирошник Александр Влади�
мирович, председатель Совета Обще�

российского отраслевого объединения
работодателей "Городской электриче�
ский транспорт", Генеральный дирек�

тор ЕМУП "Трамвайно�троллейбус�
ное управление". г. Екатеринбург; Фи�
липпова Нина Львовна, заместитель

председателя общероссийского проф�
союза работников жизнеобеспечения,
куратор городского электрического
транспорта, Ташпулатов Абдуманоп
Мавлянович,  директор ГК "Тошэлек�
тротранс", г. Ташкент.

Было заслушано 13 докладов, в том
числе заместителя министра промыш�
ленности и внешне экономических свя�
зей Республики Башкортостан � Кама�
ловой Г.Р,  генерального директора ОАО
"Башкирский троллейбусный завод"�
Закирова С.С. и другие.

Камалова Г.Р. в своем выступлении
вкратце охарактеризовала работу про�
мышленного сектора Республики за
2009 год  и состояние городского пасса�
жирского транспорта в городах  Башки�
рии на текущий момент, а так же отме�
тила, что руководство Республике Баш�
кортостан одним из приоритетных на�
правлений в развитии транспортной си�
стемы считает развитие  экологически
чистого вида транспорта.

Как отметили участники конферен�
ции,  одной из основных проблем в раз�
витии электротранспорта в России ос�
тается проблема снижения темпов по�
полнения и обновления подвижного со�
става. 

Участники конференции ознако�
мились с производством всех моделей

троллейбусов на БТЗ, в том числе, с
новым троллейбусом БТЗ�52765, ос�
военным в 2009 году. Данная модель
троллейбуса сочетает в себе преиму�
щества экономичности электрическо�
го привода и качество массово выпус�
каемого автобусного кузова, адапти�
рованного под троллейбус. Кроме это�
го ознакомились с новыми технологи�
ями, внедряемыми на заводе как,  на�
пример � клеевые технологии при из�
готовление  кузова.

По итогам конференции приняты
Рекомендации.

В члены МАП ГЭТ приняты:
� Общество с ограниченной ответ�

ственностью "Промышленная  группа
"Транссервис" г. Екатеринбург;

� Общество с ограниченной ответ�
ственностью "НИИЭФА�ЭНЕРГО" г.
Санкт�Петербург;

� Компания СКД ТРЕЙД, а.о.  г.
Прага, Чешская Республика;

� Представительство ООО
"Шальтбау ГмбХ" (Германия) в г. Моск�
ве

Из  МАП ГЭТ за  неуплату член-
ских взносов исключены:

� МУП "Альметьевское троллей�
бусное управление"  г. Альметьевск

� ЗАО "РИССА�ТелеСистемы" г.
Москва

Совместное заседание 

ОООР ГЭТ и МАП ГЭТБашкирскому троллейбусу � 30 лет
В соответствии с утвержденным планом работ на 2010 год, Международная Ассоциация
предприятий городского электрического  транспорта (МАП ГЭТ) совместно с Общерос&
сийским Отраслевым Объединением Работодателей "Городской электрический транс&
порт" (ОООР "ГЭТ")  провели 03&04 февраля 2010 года в  городе Уфе на базе Башкирского
троллейбусного завода  (БТЗ) научно&техническую конференцию (НТК) по теме: "Новые
технологии в развитии электротранспорта: реалии и перспективы" Проведение Конфе&
ренция  приурочено к 30&летнему юбилею Башкирского троллейбусного завода.

Как и ожидалось, тематика колле�
гии Минтранса касалась по большей
части вопросов, связанных с железно�
дорожными, авиа�, авто�, морскими и
речными перевозками. О городском
пассажирском электротранспорте не
было сказано ни слова, за исключени�
ем скупых строчек статистики в пакете
документов, подготовленных минис�
терством для участников расширенно�
го заседания. Отдельной строкой тема
электротранспорта прозвучала еще
раз в итоговом постановлении в виде
поручения "разработки проекта кон�
цепции системы управления энергети�
ческой эффективностью автомобиль�
ного и наземного городского электри�
ческого транспорта". Оно и понятно:
проблемы энергосберегающих техно�
логий сегодня востребованы и акту�
альны. А пассажирский городской
электротранспорт � один из крупней�
ших потребителей электричества в го�
родах.

Что же касается сокращения
транспортников, работающих в данной
отрасли, динамики количества переве�
зенных пассажиров, производства
троллейбусов и трамваев и других ста�
тистических данных, то они малоуте�
шительны. О развитии и процветании
там, что называется, и речи не идет. 

Сегодня в РФ существует 53 трам�
вайных и 57 троллейбусных предпри�
ятий.

Так, среднесписочная численность
работников по крупным и средним ор�
ганизациям транспортного комплекса
в 2009 году по сравнению с 2008 го�
дом, в трамвайном комплексе умень�
шилась на 2,2%, а в троллейбусном
увеличилась на 2,4%.

Перевозки пассажиров по видам
транспорта за 2009 год в процентах к
2008 году составили: в трамвайной от�
расли � 90%, в троллейбусной � 90,7%.
Для сравнения, те же показатели по ав�
тобусным перевозкам � 95,6%.

Пассажирооборот по видам транс�
порта за 2009 год в процентах к 2008
году упал: в трамвайной отрасли до
88,7%, а в троллейбусной до 93,4%.

Индексы тарифов на услуги пасса�
жирского транспорта в 2009 году по
сравнению с 2008 годом увеличились в
трамваях на 15,5%, в троллейбусах �
на 14,5%. Для сравнения, в автобусах
они поднялись на 13,7%.

Количество подвижного состава в
области пассажирского городского
электрического транспорта серьезно
уменьшилось. Так, если в 2000 году
трамвайных вагонов по РФ насчитыва�
лось 12100, то в конце 2008 их число
сократилось до 9400. Троллейбусные
парки за тот же период времени сокра�
тили свой подвижной состав с 12200 до
11200 машин. 

На 1 декабря 2009 года до налого�
обложения убытки трамвайных пред�

приятий составили 1743479 тыс руб�
лей, убытки троллейбусных предпри�
ятий � 1496729 тыс. рублей. 

Темп роста начисленной заработ�
ной платы в 2009 году на трамвайных
предприятиях составил 108,3% от
2008 года, на троллейбусных �
107,4%.

Производственная сфера электро�
транспорта показала рост выпуска
трамваев: с 72 вагонов в 2000 году до
277 � в 2008 году. Количество выпуска�
емых троллейбусов сбавило темпы. И
по сравнению с 2005 годом (812 выпу�
щенных троллейбусов), в 2008 году
троллейбусные заводы произвели 778
единиц подвижного состава.

В целом, отрасль городского пас�
сажирского транспорта продолжает
удерживать свои производственные
показатели на должном уровне, про�
должая оставаться самой безопасной,
экологически чистой и востребованной
городским населением. Однако пер�
спективы ее дальнейшего развития за�
висят от целого ряда факторов, и,
прежде всего, от своевременного из�
менения законодательства в сфере го�
сударственного регулирования тари�
фов, а также участия федеральных
средств в программах софинансирова�
ния приобретения нового подвижного
состава троллейбусов и трамваев му�
ниципальными образованиями субъек�
тов РФ.

На коллегии Министерства 
транспорта Российской Федерации

Приоритеты власти

17 марта 2010 г. состоялось расширенное заседание коллегии Министерства транспорта
РФ "Об основных итогах социально & экономического развития транспортного комплек&
са в 2009 году и задачах на 2010 год и среднесрочную перспективу". На заседании присут&
ствовали исполнительный директор МАП ГЭТ Игорь Гуделайтис и Председатель Совета
ОООР ГЭТ Александр Мирошник.

Поздравление 
МИНИСТРА ТРАНСПОРТА РФ 

ИГОРЯ ЛЕВИТИНА 
с 65�й годовщиной Победы

в Великой Отечественной войне
9 мая 1945 года наш народ одержал Великую Победу. Вот уже 65 лет

День Победы служит крепкой, неразрывной нитью между нынешними
поколениями и поколением победителей – фронтовиков и тружеников
тыла. Среди них – десятки тысяч работников транспортных отраслей. В
лихую годину они встали в строй, чтобы защитить свою страну. В тылу
или на фронте они выполняли свой долг, и ценой своей жизни, своего
здоровья отстояли для нас самое дорогое – Родину!

Вечная память ушедшим!
Слава живым! Вместе с ними в канун святого для всех нас праздни-

ка мы пойдем к Вечному огню, памятникам, обелискам и безымянным
могилам, чтобы возложить цветы, и, касаясь рукой холодного гранита,
передать тем героям, что покоятся в нашей русской земле, частичку теп-
ла своих сердец. Да не угаснет в них Вечный огонь памяти!

С Днем Победы!
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Требования
Несмотря на незначительную осевую на�

грузку и невысокие скорости по сравнению с
железной дорогой (см. рисунок 1), проезжая
трасса для городского транспорта часто требует
больших затрат, а главное должна удовлетво�
рять одновременно различным требованиям. 

К главным требованиям относятся следую�
щие: 
● Возможность интегрирования в городскую
инфраструктуру;
● Безопасное движение транспорта;
● Простая структура системы;
● Минимальное воздействие (шум, вибрация,
блуждающие токи) на окружающую среду и ин�
фраструктуру (надземную и подземную)
● Долговечность и длительная стабильность
геометрии рельсового пути;
● Минимальные расходы на техобслуживание.

В добавление к этому многообразие типов
дорог в городах ставит дополнительные задачи.
В зависимости от исторического развития го�
родских транспортных предприятий использу�
ются различные рельсовые профили, уклон
рельс, ширина колеи, существуют различные
осевые нагрузки, поворотные тележки трамвая
и т.д. 

Кроме того, рельсовое полотно должно не
только соответствовать техническим требованиям,
но исключать нанесение любого вреда окружаю�
щей среде, при этом должны соблюдаться требо�
вания по минимизации шумов, вибраций, а так же
применение вновьис�пользуемых материалов. 

И сама строительная площадка, с точки
зрения занимаемой площади и времени стро�

ительства предъявляет ряд дополнительных
требований, одни из важнейших которых,
это минимальные занимаемая площадь и
сроки строительства, а так же минимальное
применение крупногабаритной строительной
техники.

Безбалластный путь 
для легкорельсового 

транспорта
Для использования в отрасли городского

легкорельсового транспорта прекрасно подхо�
дят системы безбалластных путей RHEDA CITY
и RHEDA MRT серии безбалластных путей
RHEDA (см. рисунок 2). Характерной чертой
обеих систем является наличие монолитного бе�
тона (залитого на месте) со встроенными
двухблочными шпалами. С момента первого ис�
пользования этой серии в 1972 году на одно�
именном вокзале Rheda она постепенно со�вер�
шенствовалась и позже была расширена до ис�
пользования в том числе системе легкорельсо�
вого транспорта. 

Определение параметров системы базиру�
ется на теории эластично уложенной опорной
плиты. При этом в зависимости от нагрузок от
транспортного средства и необходимых попра�
вок на ди�намику сил колесных пар, а так же
кривой трассы определяется напряжение, кото�
рое возникает в опорной плите при движении
транспортного средства. Параметры опорной
плиты расчитывают таким образом, чтобы име�
ющиеся показатели натяжения лежали в преде�
лах допустимого предела длительной прочности.

При этом в основу расчетов принимается и ниж�
нее строение пути со ступен�чатой плотностью,
состоящее из морозоустойчивого слоя и зем�
ляного полотна. 

RHEDA CITY
Проект системы RHEDA CITY разработан

для трамваев и составов городской электрички со

У скорение темпов глобализации и увеличение количества транспор&
та в больших городах и густонаселенных районах отрицательно
влияет на мобильность и качество жизни населения. Наряду с усиле&

нием загрязнения окружающей среды это приводит еще и к резкому уве&
личению как количества, так и продолжительности пробок по времени.
Все усилия направленные предоставление дополнительных полос движе&
ния для автотраспорта успеха не приносит. С каждым годом ситуация
только усугубляется. С целью оказания противодействия данной
тенденции города всего мира разрабатывают новые транспортные кон&
цепции, которые бы дали людям импульс пересесть на общественный
транспорт. 

Успешной альтернативой автомобилей и автобусов доказали такие
рельсовые виды транспорта, как трамвай, метро или городская элек&
тричка. Но изначально успех или неудача системы зависит от ее доступ&
ности, комфортности и надежности. А одну из важнейших ролей здесь иг&
рает верхнее строение рельсового пути.
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Безбалластный путь
для легкорельсового 

транспорта
Стабилен, экономен в обслуживание и долговечен
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скоростями до 80 км/ч. Особенность
системы заключается в возможности
ее полной интеграции во все возмож�
ные городские дорожные поверхности.
При этом имеется широкий ассорти�
мент вариаций исполнения от пути,
встроенного в проезжее полотно и ук�
рытого асфальтом, бетоном или брус�
чаткой, по которому могут ездить так�
же автомашины, до отдельно выделен�
ного озелененного пути. 

Как это уже было ранее описано,
RHEDA CITY состоит из бетонного
полотна со встроенными двухблочны�
ми шпалами (смотрите рисунок 3). В
процессе монтажа по монолитному

методу строительства несущая по�
верхность рельсового полотна обычно
покрывается слоем бетона толщиной
25 см и шириной 240 см. С точки зре�
ния статики можно отказаться от не�
прерывного использования продо�
льной арматуры. При бетонировании
обычно используется бетон класса
прочности C30/37. Остальные требо�
вания к бетону бетонного полотна оп�
ределяются в рамках проекта. 

Основным элементом системы
железнодорожных путей RHEDA
CITY является сборная конструкция
железобетонных шпал типа TB/ZB.
Благодаря конструированию двух�
блочной шпалы в виде многорешетча�
той фермы существенно уменьшается
ее вес приблизительно до 80 кг. Таким
образом, во время проведения мон�
тажных работ облегчается установка
шпалы с одновременным соблюдени�
ем всех гарантий качества и геомет�
рических пропорций рельсового пути
(колея, уклон рельса, высота рельс с
обеих сторон). Шпалы обладают ста�
бильной формой и представляют со�
бой особо устойчивую конструкцию,
основу которой составляют по две ре�
шетчатых балки. Эти балки с обоих
сторон наполовину бетонируются.
Наряду с обеспечением одинакового
параллельного поло�жения обоих бе�
тонных блоков шпалы по отношению
друг к другу, гарантируется также и
превосходная связь шпалы и моно�
литного бетонного полотна, залитого
на месте строительства. 

Двухблочная шпала конструиру�
ется в зависимости от требований
проекта т.е. ширины колеи, типа
рельса, крепления рельса, уклон
рельса, опор и т.д., 

В системах с верхним укрываю�
щим слоем рельсового полотна, как
правило, применяются желобчатые
рельсы, тип которых устанавливается
согласно требованию транспортного
предприятия города. Что касается зе�
леных путей, то тут зачастую приме�
няются широкоподошвенные рельсы.
В зависимости от требований клиен�
та, возможна укладка рельс по систе�
мам непрерывной и пунктирной опо�
ры (смотрите рисунок 3а). Поэтому
для разных систем опор существуют
соответственно различные предписа�
ния по конструкции полотна.

В системе RHEDA CITY�C (= не�
прерывная опора) подошва рельса в
эластичной облицовке (ЭО) непре�
рывно опирается как на шпалу, так и
на несущий бетонный монолит (см. ри�
сунок 3). Нагрузки действующие на

рельс в ходе эксплуатации ЛРТ, пе�
редаются через подошву рельса как на
несущий бетонный монолит, так и, че�
рез упругие элементы камер на при�
граничный верхний укрывающий слой.

В случае с RHEDA CITYD (=
пунктирная опора) рельс крепится
исключительно с помощью эластич�
ного рельсового скрепления (смотри�
те рисунок 4). Между шпалами под
рельсы прокладываются эластичные
прослойки, чтобы ничего не мешало
движению шпал по вертикальному
направлению.

Расстояние между шпалами в си�
стеме RHEDA CITYD как правило ко�

леблется между 650 до 750 мм, а в си�
стеме RHEDA CITYC составляет око�
ло 1500 мм.

Эластичность и зависящая от нее
пружинистость (ход рельса) рельса
может регулироваться при помощи
выбора соответствующих эластичных
элементов и устанавливается соглас�
но требованиям клиента. При этом,
укрытием рельса в эластичную обли�
цовку достигается еще один положи�
тельный эффект: рельс электрически
изолируется от надземной части рель�
сового полотна.

Верхний укрывающий слой может
быть многослойным: из асфальта, бе�
тона или брусчатки. Между головкой
рельса и смежным покрытием созда�
ются специальные швы, которые за�
полняются эластичным уплотняющим
материалом, сохраняющим упругость
в течение длительного времени.

Для участков, на которых удается
разделение автомобильного и трам�
вайного дорожных полотен, в системе
RHEDA CITYG (= зеленый) имеются
особо предпочтительные вариации
(смотрите рисунок 5). С конструктив�
ной точки зрения "зеленые" дорожные

пути укладываются по методу пунктир�
ной опоры. Модификации зависят от
специальных требований к раститель�
ному покрытию полотна. Для достиже�
ния необходимой минимальной толщи�
ны растительного слоя соответствую�
щим образом увеличивается высота
шпал. Наполнительные элементы
(Рис. 5 Поз. 9) из пластика, укладыва�
емые под рельс служат с одной сторо�
ны для изоляции рельса от земли, а с
другой стороны защищают рельсы и
крепление от загрязнения вызванным
растительным слоем.

В отличие от RHEDA CITYC и D
дождевая вода не отводится и попада�

ет на несущее монолитное полотно.
По этой причине для предотвращения
появления трещин несущее монолит�
ное полотно системы RHEDA CITYG
дополнительно армировано.

Помимо эксплуатационных пре�
имуществ, заключающихся в отделе�
нии трамвая от общего транспортного
движения, RHEDA CITY G также
имеет массу преимуществ для окру�
жающей среды. С точки зрения шумо�
вых показателей зеленый вариант от�
личается намного меньшим уровнем
воздушного шума, чем варианты с
"твердым" покрытием. К тому же с
градостроительной точки зрения
трассы данной системы являются не�
заметными и не наносят оптического
ущерба городской архитектуре с зеле�
ными насаждениями. В качестве по�
крытия подходит как травяной газон,
так и любая другая низкорослая рас�
тительность.

Унифицированный 
принцип монтажа

В системе RHEDA CITY монтаж
производится по принципу "сверху

вниз". При этом верхний уровень го�
ловки ходового рельса служит от�
правной точкой монтажа колеи. По�
мимо преимуществ двухблочных
шпал, благодаря которым сохраняет�
ся точное сохранение важнейших
геометрических размеров колеи, та�
ких как ширина колеи и подуклонка
рельса, этот тип монтажа обеспечи�
вает точное, до миллиметра положе�
ние рельсового пути после проведе�
ния монтажных работ. Выбранный
принцип монтажа позволяет соответ�
ствовать любым предъявляемым тре�
бованиям по точности. При строи�
тельстве пути могут применяться
правила, типичные для дорожного
строительства.

Монтаж начинается с подготовки
рельсошпальной решетки, состоящей
из шпал, рельс, крепления и, в случае
необходимости, арматуры. Здесь воз�
можен как монтаж прямо на строи�
тельной площадке, так и подготовка
путевых звеньев на месте сборки. 

После первоначальной грубой
рихтовки колеи монтируются необхо�
димые компоненты пути, такие как
водоотвод или заземление. В системе
RHEDA CITY производится точная
юстирование по вертикали посред�
ством болтов, через специальные от�
верстия с гайкой в шпале. 

Монтаж системы может произво�
диться при помощи традиционной
строительной техники, инструментов
и материалов применяемых в дорож�
ном строительстве.

Адаптация 
системы 

Безбалластная система путей
RHEDA CITY представляет собой го�
товые и зрелые решения для приме�
нения в области легкорельсового
транспорта, обеспечивающие ста�
бильную геометрию пути и мини�
мальное обслуживание в течении
всего срока службы расчитанную на
60 лет! 

Один из важнейших моментов
является возможность/способность
модификации системы с учетом всех
факторов, как тип используемых
транспортных средств, нагрузка на
ось, скорость, тип рельса, ширина и
уклон колеи, электроснабжения, от�
вода влаги, и т.д., а так же в соот�
ветствии со специфическими требо�
ваниями клиентов. Вышеназванная
система позволяет предложить кли�
енту с одной стороны оптимальное с
технической точки зрения, а с дру�
гой стороны экономически выгодное
решение. Опыт ранее реализован�
ных проектов однозначно показыва�
ет, что комбинация четкой концеп�
ции системы и требуемой эластич�
ности приводит к оптимальным ре�
зультатам.

Преимущества 
долговечности

системы
Как уже было упомянуто вначале,

к числу главных требования предъяв�
ляемые к внутригородскому рельсо�
вому пути являются его долговеч�
ность, сохранение стабильной геоме�
трии колеи и минимальные затраты на
техническое обслуживание. В послед�
нее время городские власти принима�
ют в расчет не только прямые из�
держки на строительство пути, как,
например, производство и техничес�
кое обслуживание, но и непрямые из�
держки, как, например, эксплуатаци�
онная доступность полотна, влияние
на окружающую инфраструктуру, от�
сутствие дохода, или даже недо�
вольство клиента, которые прямо не
отражается в денежном эквиваленте,
но приводят к принятию или отклоне�
нию того или иного вида обществен�
ного транспорта вообще. 

Во время эксплуатации система
показала себя как система, содержа�
ние и обслуживание которой связано
с незначительными расходами. Поми�
мо затрат на техобслуживание, как
например, проверку состояния рельс
и рельсовых швов, шлифовку рельс, а
также очистку колеи, не возникает
никаких других расходов. Через 2325
лет рельс безпроблемно, вместе с
эластичной облицовкой заменяется. 

Различные вариации системы
RHEDA CITY с 1998 были установле�
ны во многих городах Германии и Ев�
ропы на общей длиной более чем 400
км. Как показывает опыт, эти систе�
мы наилучшим образом отвечают
всем современным предъявляемым
требованиям, и поэтому система
RHEDA CITY уже используется в ка�
честве стандартной конструкции во
многих населенных пунктах (напри�
мер, в Берлине, Дрездене, Карлсруэ
и др.).

Выводы
Система RHEDA CITY благодаря

своей модульной конструкции и уни�
версальным техническим решениям
представлет зрелые, ориентирован�
ные на требования и пожелания кли�
ента решения для всех типов легко�
рельсового городского транспорта.
Использование двухблочных шпал
вместе с нисходящим принципом мон�
тажа показывают, что даже в сложных
строительных условиях достигаются
превосходные строительные результа�
ты и безупречное качество пути.

Система RHEDA  это надеж&
ный путь для легкорельсового
городского транспорта настоя&
щего и будущего. 
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Новости электрического транспорта

С 23 по 24 марта 2010 г. состоялся научно&практический семинар на те&
му "Инновационные системы верхнего строения пути легкорельсового го&
родского электрического транспорта", организованный германской фир&
мой  RAIL.ONE при  участии членов Международной Ассоциация ГЭТ (член
МАП ГЭТ).

В это время за ним при�
строился трамвай 2 маршру�
та. Его вагоновожатая Татья�
на Шипицина отвлеклась от
управления и не успела во�
время затормозить состав из
одного вагона.

В результате трамвай
врезался в стоящий впереди
вагон 10 маршрута. От удара
вагоновожатой зажало ногу.
Еще одному пассажиру, си�
дящему на переднем сиденье,
осколками порезало лицо.

Для оказания помощи его
госпитализировали подъ�
ехавшие врачи скорой. Жен�
щине�водителю помогли вы�
браться из расплющенной
кабины, но она решила оста�
лась на месте для дачи пока�
заний сотрудникам дежурной
части ДПС. В то же время с
журналистами общаться она
отказалась.

За время оформления
ДТП на трамвайных путях со�
бралась внушительная проб�
ка из десятка трамваев, почти
на полтора часа движение на
этом участке было перекры�
то. Подоспевшие сотрудники
службы обеспечения движе�
ния Горэлектротранса соеди�
нили вагоны сцепкой и отпра�
вили трамваи в депо � битый
повез разбитого. Вагоново�
жатых отправили в дежурную
часть для медицинского осви�
детельствования и дачи пока�
заний, после чего вероятная
виновница ДТП отправилась
к доктору в травмпункт.

По материалам 
Алтапресс.ру

Пожар в переполненном пассажирами
троллейбусе произошел 18 февраля в
городе Дзержинске Нижегородской об&
ласти. 

Об этом сообщали в пресс�службе ГУ МЧС РФ
по Нижегородской области. В 10:21 поступило со�
общение о пожаре на проспекте Циалковского. Во
время следования по маршруту №3 произошло воз�
горание автомата защитного отключения в троллей�
бусе. На этот момент в салоне находились около 40
пассажиров. Эвакуировав людей, водитель с помо�

щью огнетушителя ликвидировал возгорание, но
пока водитель опускал штанги контактных прово�
дов, огонь вспыхнул снова. Мужчина закрыл двери
троллейбуса, чтобы ограничить доступ кислорода, и
вызвал пожарную охрану. По прибытии пожарных
подразделений происходило горение части салона
троллейбуса на площади 25 кв. метров. Вероятнее
всего, причиной пожара стало короткое замыкание
электропроводки в коммутационном узле. Возмож�
но также, что на возникновение пожара повлиял и
тот факт, что через два месяца троллейбус подлежал
списанию.

Пожар в троллейбусе

Приключения "питерца" в Барнауле
Так уж случилось, что покататься на трамвае нового поколения, прибыв&
шего в Баранаул еще в ноябре, пассажиры смогли лишь в конце февраля. 

Почему так произошло? Все просто. Предпри�
ятие "Горэлектротранс" получило из Санкт�Петер�
бурга комплект нового трамвайного вагона ЛВС�
2005 с модернизированной опорной тележкой 60
ТОО и с заводским номером №26. Разгрузка 7 ноя�
бря в Барнауле в трамвайном Депо №1. Накануне
Нового года вагон с гармошкой выкатили на улицы
и торжественно отрапортовали в прессе. Однако
ждать того момента, когда можно прокатиться на
новом бело�голубом чуде техники, жителям Барнау�
ла пришлось добрых два месяца. Как выяснилось,
собрать питерский трамвай оказалось намного про�
ще, чем разобраться с формальными процедурами.
Вот и стоял трамвай без дела, ждал, пока подготовят
необходимый пакет документов: технически этот
трамвай более сложное сооружение, чем его "де�
душки", курсирующие по Барнаулу, и ему приходит�
ся проходить массу согласований. Кстати, в первые
рейсы трамвай отправили без необходимых доку�
ментов � именно поэтому в вагоне присутствовали
сотрудники ГИБДД.

Сегодня все трудности позади, и новый трамвай,
один вагон которого вмещает 250 пассажиров, ис�
правно перевозит барнаульцев.

По словам губернатора Александра Карлина, в
течение ближайших трех лет в крае будет реализова�
на программа обновления подвижного состава элек�
тротранспорта. Вагоны нового поколения будут соби�
раться в Барнауле из отечественных и импортных уз�

лов и агрегатов, что дает экономию регионального
бюджета до 3 миллионов рублей на каждой машине,
кроме того появится более сотни новых рабочих мест.
Работники КАУ "Алтайэлектротранс" проведут сбор�
ку нескольких моделей вагонов, в ходе эксплуатации
машин в Барнауле и Бийске будет выявлен оптималь�
ный по качеству, энергозатратности и стоимости вари�
ант.

В краевом центре предстоит решить еще одну
проблему электротранспорта � провести реконструк�
цию трамвайного пути. В ближайшее время будет от�
ремонтирована улица Ползунова в Барнауле. Разра�
батывается проект реконструкции краеведческого му�
зея. "В связи с этим, необходимо реконструировать
трамвайную линию, чтобы снизить влияние вибрации
на здания", � подчеркнул Губернатор.

Соб. Инф.

Рига получила 
первый 

низкопольный 
трамвай

Как сообщил представитель по
общественным связям Рижской ду&
мы Дзинтарс Залюкснис, из Чехии в
латвийскую столицу трамвай был
доставлен на специальном трейлере.

Столичное транспортное предприятие R?gas
satiksme в настоящее время продолжает перестройку
инфраструктуры для запуска низкопольных трамваев.
Уже модернизированы подъездные пути в 5�м трам�
вайном депо под мостом ВЭФ, продолжается пере�
стройка рельсовых путей и контактных сетей, строит�
ся новый цех, который сможет одновременно обслу�
живать шесть новых трамваев.

Новые трамваи для Риги производятся на
чешском предприятии Skoda Transportation, а стои�
мость 20 новых трамваев составляет 52 млн. евро
(36,4 млн. латов).

Первые низкопольные трамваи будут курсиро�
вать по 6�ому маршруту от ул. Радио до Юглы. Новые
трамваи смогут одновременно перевозить 300 чело�
век. Длина нового трамвайного состава составляет
31,6 метра, ширина � 2,5 метра.

Полностью проект по внедрению в столице низ�
копольных трамваев предполагается реализовать в
семь этапов до 2032 года. По первоначальным расче�
там, затраты на него могут составить 500 млн. латов.

Новые рельсы под Севильей

являющейся изготовителем бе�
тонных шпал и разработчиком ком�
плексных систем для всех видов пу�
тевых систем. В семинаре приняли
участие представители Междуна�
родной ассоциации предприятий го�
родского электротранспорта (МАП
ГЭТ) и члены Общероссийского от�
раслевого объединения работода�
телей "Городской электрический
транспорт". Участники семинара
посетили строительную площадку в
пригороде Алькала�де�Гуадайра ис�
панского города Севильи, где в на�
стоящее время строится 12 км
трамвайных путей, соединённых с
существующей линией севильского
метро. В ходе семинара, российские
представители познакомились с си�
стемой RHEDA CITY в состоянии

монтажа и наблюдали отдельные
операции � выкладку и размещение
рельсошпальной решётки, точную
рихтовку и обмер, подготовку к за�
ливке бетонной плиты путевого по�

лотна и готовую систему. Россий�
ские специалисты выразили боль�
шую заинтересованность в приме�
нении безбалластной путевой сис�
темы в России.

Троллейбусы не разъехались
Во второй день
марта, вечером в
Риге на улице
Прушу столкну&
лись два трол&
лейбуса. 

Об этом сообщило
управление Госполи�
ции. По предваритель�
ным данным, при столк�
новении никто не по�
страдал. Из�за аварии
на месте происшествия
некоторое время было
блокировано движение
транспорта. Троллейбу�
сы столкнулись почти
лоб в лоб. Такие аварии
с участием электро�
транспорта встречают�
ся нечасто.

Редакция газеты 
ОООР ГЭТ "Пассажирский
транспорт" поздравляет

директора МУП
"Тулгорэлектротранс" 

Олега Николаевича Воеводина
с избранием депутатом Тульской

городской Думы IV&го созыва и
назначением 

руководителем фракции партии
"Единая Россия" в Думе.

ФотоФАКТЫ
В Барнауле столкнулись 

два трамвая

Авария произошла 16 марта в 13:25 на пере&
сечении улиц Попова и Георгия Исакова.
Трамвай 10 маршрута не ожидая подвоха ос&
тановился на перекрестке на красный и
ожидал разрешающего сигнала светофора. 


