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ВСЕ НАЧИНАЕТСЯ С ЧЕЛОВЕКА:
НИКАКИЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ СРЕДСТВА
НЕ МОГУТ ЗАМЕНИТЬ СОВЕСТИ 
И ПРОФЕССИОНАЛИЗМА

От первого лица
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-Павел Андреевич, как бы
вы охарактеризовали ны-
нешнее состояние транс-

портного комплекса столицы?
- Масштабы перевозок в столице

беспрецедентны. Ежесуточно Мос-
гортранс перевозит около 8 миллио-
нов пассажиров, метрополитен - в
пределах 7 миллионов. Еще около
двух миллионов перевозят маршрут-
ные такси и столько же - пригород-
ные поезда. Добавьте к этому грузо-
вые перевозки в ежесуточном объе-
ме примерно 100 тысяч тонн - и ста-
нет очевидно, что Москва является
крупнейшим транспортно-переса-
дочным узлом Европы. Громадный
поток пассажиров и грузов создает
определенные сложности, однако и
в таких условиях правительству го-
рода удается развивать транспорт-
ный комплекс. Подтверждением эф-
фективности этих усилий служит тот
факт, что МОК включил Москву в пя-
терку мегаполисов мира, претенду-
ющих на проведение у себя Олим-
пийских игр 2012 года.

- А как же забитый машинами
центр, пробки на дорогах, высо-
кий уровень загазованности?..
Все эти «блага» - неизбежные ат-
рибуты городской жизни?

- Пока что ни один из мегаполисов
мира не нашел универсального
средства решения всех транспорт-
ных проблем. Центр Москвы благо-
даря таланту архитекторов был
спроектирован таким образом, что в
течение десятков лет - вплоть до на-
чала 80-х годов - мы не знали многих
из этих проблем. Но бурная автомо-
билизация 90-х привела к тому, что
количество автомобилей увеличи-
лось более чем в пять раз! На центр
города обрушился небывалый по ин-
тенсивности транспортный поток. А
это породило не только пробки на
дорогах, но и серьезное ухудшение
экологической ситуации. По нашим
оценкам, около 85 процентов вред-
ных выбросов в атмосферу - это итог
работы всего огромного парка
транспортных средств.

Совершенствование городского
транспорта идет в мире по двум на-
правлениям - вверх и вниз. В первом
случае город в своих транспортных
системах уходит в тоннели. В других
случаях транспорт поднимается на
эстакады, как, например, в Токио. В
японской столице в отдельных мес-
тах движение идет в пяти уровнях.
Этот вариант тоже дорог и не лишен
других недостатков. Мы вынуждены
опираться на имеющиеся у города
финансовые и организационные ре-
сурсы, а они ограниченны. Тем не
менее многое удается сделать. Я
считаю, что городское правительст-
во во главе с Юрием Михайловичем
Лужковым совершило подвиг, когда
в начале 90-х приняло и реализова-
ло решение о расширении МКАД.
Многим тогда проект казался нере-
альным. Но если бы не удалось во-
плотить его в жизнь, город просто
встал бы... Еще одна принципиаль-
ная задача близка к своему оконча-
тельному решению - третье транс-
портное кольцо. Объем работ здесь
просто громадный. Начато форми-
рование и четвертого кольца.

Задача разгрузить центр от избы-
точного транспортного потока, опти-
мизировать схему движения остает-
ся одним из приоритетов. Упорядо-
чению движения способствует стро-
ительство пешеходных переходов -
подземных и надземных. Кроме то-
го, уже приняты решения по ограни-
чению движения грузового транс-
порта в центре. Одностороннее дви-
жение вводится на Кремлевской и
Софийской набережных.

- Давайте все-таки вернемся к
архитектурно-планировочному
аспекту проблемы, которого вы
уже коснулись. Выходит, преды-
дущие поколения градостроите-
лей в большей степени задумыва-
лись о перспективах автомобили-
зации?

- Можно сказать и так. Они оста-
вили нам широчайшую Тверскую,
Ленинградский и Ленинский проспе-
кты, которые и в условиях возросше-
го потока транспорта могут нор-
мально функционировать. Вот и сей-
час надо добиваться упреждения
проблемы автомобильных пробок
еще на стадии проектирования. А
сегодня даже в новых районах не
всегда предусматривается развитие
дорожной сети. Архитекторы в боль-
шей степени увлечены тем, чтобы

заполнить территорию объектами
торгового, спортивного и иного на-
значения. У нас по действующим
нормам на сотню построенных квар-
тир проектом закладывается всего
38 стояночных мест. Ясно же, что
нормы устарели - есть семьи, кото-
рые владеют уже не одним автомо-
билем.

- Транспортные потоки в горо-
де нуждаются в регулировании.
Предполагаются ли какие-то но-
вые технические решения?

- Они уже внедряются.
Большую работу провели
наши специалисты совме-
стно с Центром организа-
ции дорожного движения
по оснащению МКАД и ос-
новных магистралей дете-
кторами плотности и ско-
рости движения транс-
портного потока. Традици-
онная для Москвы систе-
ма «Старт» тоже позволя-
ет сегодня ГИБДД видеть
ситуацию в различных
точках города и осуществ-
лять организацию движе-
ния. Однако технические
возможности новых детек-
торов значительно выше.
Они позволяют в любое
время суток отслеживать
количество машин на магистралях,
определять виды транспорта. На ос-
новании такого информационного
ресурса можно эффективно пере-
распределять транспортные потоки.

Кроме того, назрела необходи-
мость замены светофорных систем.
Недавно на выставке «Транспорт и
связь столицы» мы знакомились с
предложениями отечественных раз-
работчиков в этой сфере. Надеемся,
что уже в следующем году совре-
менные светофоры появятся на ос-
новных магистралях.

- В каком направлении развива-
ется общественный транспорт
столицы? Одно время в нем виде-
ли даже панацею от всех дорож-
ных проблем...

- Сейчас мы рассматриваем
транспортное обслуживание населе-
ния как интегральную проблему, ко-
торая должна решаться в комплексе.
Во главу угла ставим вопросы взаи-
модействия различных видов транс-
порта, развиваем новые виды, а по
каким-то позициям восстанавлива-
ем то, что было утрачено в период
так называемой перестройки. Не-
давно отметили 80-летие московско-
го автобуса.

А теперь давайте посмотрим, с че-
го начинается новый век столичного

транспорта. Это, во-первых, легкое
метро. Первые линии уже пущены,
сейчас рассматривается вопрос о
его строительстве на юге - от Юго-
Западной к Солнцеву, Новопередел-
кину. На подходе введение в эксплу-
атацию первой в стране монорель-
совой дороги. До конца года ее ис-
пытания будут закончены.

Идет пополнение и обновление
парка муниципального транспорта.
Нас не устраивает, что интервалы
движения сейчас больше, чем де-

сять лет назад. Десять лет назад на
улицы столицы выходило 11 тысяч
единиц муниципального транспорта,
а сейчас только семь тысяч. И это
лишь одна сторона проблемы. Вто-
рая состоит в самих транспортных
средствах, в степени их комфортно-
сти и соответствии более жестким
экологическим требованиям. Не
позднее 2006 года мы хотели бы вы-
пускать на линии только низкополь-
ный транспорт. Первые 150 таких ав-
тобусов уже работают на магистра-
лях, население хорошо о них отзыва-
ется. Сейчас Ликинский завод выпу-
скает очень интересные модели раз-
личной вместимости, то же можно
сказать и о львовских автобусах. Мы
ставим условие, чтобы новый муни-
ципальный транспорт отвечал эколо-
гическим требованиям не ниже ев-
ро-3. Работаем также с Рижским ва-
гоностроительным заводом, где соз-
дана современная модель трамвая -
низкопольного, многосекционного и
скоростного.

Так случилось, что на длительное
время мы в определенной степени
забыли о возможностях железной
дороги, хотя это традиционная для
России форма перевозки пассажи-
ров и грузов. Теперь начинаем на-
верстывать упущенное, и надо ска-

зать, что москвичи и жители ближне-
го Подмосковья приветствуют это
направление нашей работы. Я имею
в виду новые экспресс-поезда, кото-
рые отправляются в сторону Мытищ.
Рассматриваем возможность откры-
тия подобного движения на Любер-
цы и Внуково. Пустили авиаэкспресс
от Павелецкого вокзала до Домоде-
дова, на очереди открытие такого
движения от Киевского вокзала до
Внукова. Что здесь важно отметить?
Развивая пригородное железнодо-

рожное сообщение, мы тем самым
разгружаем другие транспортные
магистрали.

Особо стоит сказать о маршрут-
ном такси. Такой вид перевозок на
определенном этапе пришлось воз-
рождать. Не всегда это происходило
в цивилизованных рыночных фор-
мах. Случались даже перестрелки
ради дележа рынка. Сегодня благо-
даря совместным усилиям нашего
департамента и Московского транс-
портного союза такие дикие формы
конкурентной борьбы удалось заме-
нить цивилизованным механизмом
конкурсов, которые к тому же позво-
ляют решать и вопросы качества об-
служивания пассажиров. Но откро-
венно скажу: ни правительство горо-
да, ни москвичи в полной мере сис-
темой работы маршрутного такси не
удовлетворены. Мы ставим вопрос о
том, чтобы операторы использовали
более комфортабельные машины с
двигателями, отвечающими эколо-
гическим нормативам евро-3. Этой
же цели служит и новое положение о
конкурсе на маршрутах.

- Наверное, внимания требует к
себе и классическое такси. Недав-
ние разборки организованных та-
ксистов и частников получили ши-
рокий общественный резонанс...

- К сожалению, в 90-е годы мы по
сути потеряли эту цивилизованную
транспортную услугу. И очень
обидно, поскольку московское так-
си всегда славилось, определяло
стиль столицы. Традиционный пе-
ревозчик - Мосавтолегтранс - утра-
тил позиции, хотя располагал пре-
красной материально-технической
базой. Процесс возрождения такси
идет медленнее, чем хотелось бы,
он осложнен конкурентной борь-
бой между легальным и нелегаль-
ным извозом. Но должен подчерк-
нуть: задачу надо решать не каки-
ми-то агрессивными методами в
отношении нелегальных перевоз-
чиков, а цивилизованно и посте-
пенно: создать условия, в том чис-
ле правовые, которые позволят ча-
стному таксисту выйти из теневого
сектора в открытый. Сейчас в сто-
лице достаточно успешно работа-
ют такие операторы, как «Новое
желтое такси» и «Элекс-полюс»,
имеющие современные диспетчер-
ские службы.

- После недавних террористи-
ческих актов обострилось вни-
мание к проблемам безопасно-
сти. Любые транспортные систе-
мы в принципе уязвимы для
атак террористов. Какие меры,
на ваш взгляд, могут повысить
уровень безопасности на транс-
порте?

- Возможно, ответ прозвучит ба-
нально, но я скажу так: все начина-
ется с человека. Никакие техниче-
ские средства не могут заменить
такие понятия, как совесть и про-
фессионализм. Скажем, камеры
наблюдения могут зафиксировать
закладку взрывного устройства,
другие опасные действия. Но если
на экран монитора смотрит в этот
период равнодушный человек или
он попросту на данный момент от-
сутствует на рабочем месте, мы не
сможем уберечься от беды. Вот по-
чему мы на первое место ставим
работу с кадрами по всей вертика-
ли - от руководителя до рядового
сотрудника. Добросовестность, от-
ветственность и профессионализм
водителей трамваев, автобусов,
троллейбусов уже не раз уберегли
москвичей и гостей столицы от
очень серьезных происшествий.
Но, конечно, требуются и дейст-
венные технические решения. Се-
годня они активно внедряются на
транспорте.

- Вы имеете в виду метрополи-
тен?

- Не только. Например, те же сис-
темы видеонаблюдения в порядке
эксперимента уже обкатываются и
на ряде маршрутов наземного
транспорта - в автобусах, трамваях
и троллейбусах. Пользуясь случа-
ем, хочу обратиться к москвичам с
просьбой более внимательно отно-
ситься ко всему, что вызывает их
беспокойство при пользовании лю-
бым видом транспорта.

- Последний вопрос - о разви-
тии телефонной связи...

- Оставшийся период текущего
года и 2005 год станут важным эта-
пом совершенствования традици-
онной телефонной связи. Это свя-
зано с завершением коренной ре-
конструкции, проводимой в МГТС.
Внедрение цифрового оборудова-
ния позволит каждому москвичу
иметь телефон в квартире. Для ус-
тановки достаточно подать заявку,
и в течение одного - трех месяцев
она будет выполнена. Хочу под-
черкнуть, что правительству Моск-
вы удалось добиться этого с ис-
пользованием рыночных механиз-
мов развития отрасли.

Что касается сотовой связи, то
она развивается очень интенсивно.
За два года количество абонентов
в Москве и Подмосковье удвои-
лось. На первый план теперь вы-
двинулась проблема качества этой
услуги. Технический путь решения
понятен - установка новых станций.
Мы добиваемся создания эффек-
тивной конкурентной среды в этой
сфере. Наряду с традиционными
компаниями на рынок выходят но-
вые операторы. Этому рынку уже
не грозит монополизация, которая
могла сложиться на рубеже тысяче-
летия. Надеюсь, что 2005 год озна-
менуется не только дальнейшим
приростом числа абонентов, но ста-
нет годом качества мобильной свя-
зи в Москве и области.

Петр ПОЛЫНОВ

Павел ЗЛАТИН:

НА ЧЕМ ВЪЕЗЖАЕМ 
В НОВЫЙ ВЕК?
Департамент транспорта и
связи города Москвы Па-
вел ЗЛАТИН возглавил
сравнительно недавно - в
январе 2004 года. Ему 55
лет, за плечами МАДИ,
Московский институт уп-
равления и Академия на-
родного хозяйства при
Совмине СССР. Работал в
транспортной системе
столицы, а непосредст-
венно перед назначением
на нынешнюю должность
руководил ГУП Мосгор-
транс. Удостоен звания
заслуженный работник
транспорта Российской
Федерации, награжден
орденами Дружбы и «Знак
Почета».
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