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АВТОМАТИЗИРОВАННЫЙ КОНТРОЛЬ
ПРОЕЗДА ПАССАЖИРОВ ЗА ГОД
«ЗАСТАВИЛ» ЗАЙЦЕВ ОТДАТЬ 
В ГОРОДСКОЙ БЮДЖЕТ 2 МЛРД. РУБЛЕЙ

От первого лица
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-Виктор Николаевич, как вы-
глядит Мосгортранс на
фоне крупнейших миро-

вых компаний, занимающихся об-
щественными перевозками?

- Вполне достойно. В Пекине, на-
пример, наземным пассажирским
транспортом пользуются столько же
горожан, сколько и в Москве – во-
семь-девять миллионов человек в
день. Когда транспортники Берлина
в ходе нашего визита в Германию уз-
нали об осуществляемых нами объе-
мах перевозок, они были удивлены.
В немецкой столице в день перево-
зят около одного миллиона человек.
Однако критерии качества перево-
зок в Европе значительно выше, чем
у нас. Это время поездки, интервалы
движения и наполняемость транс-
порта в пиковые часы. Так, в столице
Финляндии Хельсинки перевозчик
обязан гарантировать такой уровень
комфорта, при котором даже в час
пик стоять в салоне автобуса долж-
ны не более 75 процентов пассажи-
ров от того количества их попутчи-
ков, что занимают сидячие места.
Стоимость одной автобусной поезд-
ки в Хельсинки – два евро (порядка
70 рублей). Государство компенсиру-
ет перевозчику расходы и доплачи-
вает ему пять евро за одну поездку
пассажира.

- Солидно, конечно. В распоря-
жении Мосгортранса находится
порядка семи с половиной тысяч
автобусов, троллейбусов и трам-
ваев. А сколько из них новых? Бы-
стро ли происходит обновление
парка?

- За год нам удалось приобрести
640 единиц подвижного состава. То
есть мы обновили почти семь про-
центов нашего парка.

- Представляет для вас пробле-
му эксплуатация старых венгер-
ских «икарусов»?

- «Икарусы-280» с модернизиро-
ванным двигателем приходили в
столицу вплоть до 2002 года. Эти
машины зарекомендовали себя сов-
сем неплохо. Большой проблемой
была эксплуатация легендарных Ли-
АЗов-677. Они выходили с заво-
дского конвейера около сорока лет.
Обслуживание этих морально уста-
ревших машин обходилось Мосгор-
трансу чрезвычайно дорого. Нам
удалось доказать, что дальнейшее
использование автобусов-старич-
ков для города крайне невыгодно. В
2003 году все 677-е были списаны.
Надо, однако, сказать, что сегодня
мы приобретаем (исключая сочле-
ненные машины) только низкополь-
ные автобусы. При этом хорошо се-
бя зарекомендовали машины, по-
ставляемые Ликинским и Минским
автозаводами. Начиная с 2005 года
мы стали закупать и низкопольные
троллейбусы, выпускаемые столич-
ным троллейбусным заводом МТРЗ
и Вологодским - «транс-альфа».
Причем у нас стали появляться и
троллейбусы «Садко» на автоном-
ном ходу, которые обслуживают
пассажиров на маршруте «Б», про-
ходящем по Садовому кольцу.

- Давайте вспомним экстремаль-
ные январские морозы. Замерза-
ли не только горожане, но и авто-
бусы, троллейбусы. И хотя у нас не
Крайний Север (последний раз в
Москве столбик термометра опус-
кался ниже 32-градусной отметки
аж в 1978 году), нареканий на
«прохладу» в автобусных салонах
высказывалось немало. Чему нау-
чили вас эти морозы?

- В самом деле, почти 30 лет сто-
лица не знала таких морозов. Про-
изводители автобусов, конструируя
новые модели машин, перестали
учитывать вероятность столь низ-
ких температур в Москве. Ведь для
успешного противодействия холоду
следует особое внимание уделять
повышенной изоляции салона, уси-
лению системы отопления. А это
удорожает стоимость автобусов на
30 процентов. Заметим все же, что
новые ЛиАЗы неплохо справились с
холодами. «Замерзали», как прави-
ло, «икарусы». Запасные части для
их отопительных систем уже сняты
с производства. Это затрудняло
оперативный ремонт печек. Не вы-
держивали порой и печки троллей-
бусов – они просто не рассчитаны
на столь длительную эксплуатацию
в максимальном режиме. Нельзя
сказать, что и водители грамотно,
сознательно себя проявили в пери-
од холодов. К некоторым сотрудни-

кам мы применяли очень жесткие
меры – это касалось и водителей, и
руководителей отдельных предпри-
ятий. Мы поняли, что все отопитель-
ные системы салонов должны рабо-
тать в самостоятельном (независи-
мо от водителя) режиме. Отопи-
тельные агрегаты следует делать
гораздо более надежными и эффе-
ктивными. Мы внесем значитель-
ные коррективы в работу по подго-
товке к очередному зимнему сезо-
ну. Кроме того, будут существенно
повышены требования к зимней
экипировке приобретаемых нами
новых машин.

- Большой резонанс в городе по-
лучило введение в обиход АСКП –
автоматизированных систем конт-
роля проезда пассажиров. Мнения
высказываются разные, нередко
весьма для вас неприятные. Как
бы вы оценили эффективность
действия АСКП? Прибавило ли это
устройство комфорта при пере-
движении по городу на общест-
венном транспорте?

- Отлично понимаю известный сар-
казм, звучащий в вашем вопросе.
Мы прекрасно знаем, что АСКП при-
живается непросто. Осведомлены и
об очередях, порождаемых необхо-
димостью пройти в салон через
АСКП. Но сколько же можно сущест-
вовать в режиме унтер-офицерской
вдовы, которая сама себя высекла?
До введения АСКП неоплаченный
проезд в общественном транспорте
подчас приобретал просто громад-
ные масштабы. Городской бюджет
вынужден был выделять колоссаль-
ные дотации на покрытие убытков от
деятельности пассажирского транс-
порта. Это значит, что мы сами и оп-
лачивали проезд вместо «зайцев».
Мы что, такие богатые или такие до-
брые? Это первое.

Во-вторых, ввод АСКП позволил
учитывать пассажиропотоки и опти-
мизировать маршрутную сеть. Таки-
ми системами, как АСКП, пользуют-
ся во всех крупных городах мира – в
частности, в Барселоне, в Берлине.
Кстати, мы начинаем пользоваться
и такими современными инструмен-
тами управления перевозками, как
автоматизированная система мони-
торинга пассажиропотоков, автома-
тизированная система финансово-
хозяйственной деятельности. Внед-
ряем системы транспортной навига-
ции.

- И в Берлине АСКП есть?
- Совершенно верно. Только это

уже другая система, нежели в Моск-
ве. Жителей Берлина давно приучи-
ли честно платить за проезд в обще-
ственном транспорте. В каждом
транспортном средстве немецкой
столицы стоят автоматы по продаже
билетов. Дело в том, что для берлин-
ца бесплатный проезд – нечто по-
стыдное, сравнимое, пожалуй, с во-
ровством. Но ведь людей надо было
приучить к такому уровню самосоз-
нания! И у нас надо с чего-то начи-
нать. Сегодня три четверти столич-
ных автобусов, троллейбусов и

трамваев снабжены АСКП. Поступ-
ления от оплаты проезда выросли в
полтора раза. Так, в 2005 году сборы
возросли на два миллиарда рублей!
Эти огромные средства идут на за-
купку нового подвижного состава.
Появляется реальная возможность
сократить бюджетные дотации. Сов-
сем недавно мы рассматривали сме-
шанную схему приобретения нового
подвижного состава при минималь-
ном участии города! Мы намерены
так организовать эти закупки, чтобы
парк общественного транспорта об-
новлялся через каждые пять лет.
Это, в свою очередь, позволит зна-

чительно сократить затраты на экс-
плуатацию и ремонт техники.

Соответственно, и качество обслу-
живания станет совсем иным. В этом
году, к слову сказать, мы начинаем
работу с бесконтактными смарт-кар-
тами не только для льготников, но и
для обычных пассажиров. Со време-
нем эти смарт-карты вытеснят менее
удобные проездные билеты. Экспе-
риментальную проверку этих карт
сейчас ведут активисты обществен-
ной организации «Москвичи за трам-
вай», а не наши сотрудники: незави-
симая экспертиза, по нашему мне-
нию, позволит лучше оценить перспе-
ктивы массового введения в обиход
этих бесконтактных билетов. Резю-
мируя же, отмечу, что переход на ци-
вилизованный способ обслуживания
пассажиров общественного транс-
порта всегда происходит достаточно
болезненно. Но ведь в результате че-
рез пять-шесть лет мы сумеем перей-
ти на бездотационную деятельность!
Вы представляете, какие существен-
ные средства для городского бюдже-
та будут сэкономлены, сколько новых
социальных программ будет реализо-
вано? Это стоит наших усилий.

- Все это прекрасно. Но для пас-
сажира крайне важно вовремя
приехать на работу, вернуться до-
мой или доехать без опозданий к
началу театрального спектакля.
Да так, чтобы в давке не оторвали

пуговицы от пальто или парадного
пиджака. Это возможно в услови-
ях грандиозных московских до-
рожных пробок?

- Сегодня в столице реально су-
ществует лишь одна самостоятель-
ная транспортная система – метро-
политен. Городской наземный пере-
возчик Мосгортранс раньше тоже
имел самостоятельные маршруты.
Они были проложены из перифе-
рийных районов города в центр. Се-
годня на 98 процентов мы выполня-
ем функцию подвоза пассажиров к
ближайшей станции метро. Эта
практика сложилась в начале 90-х
годов. Тогда мы ощутили большой
дефицит бюджетных средств, на-
правляемых на поддержание обще-

ственного транспорта. Ниши, из ко-
торых мы вынужденно ушли, заня-
ли коммерческие перевозчики.
Они, кстати, сейчас тоже по боль-
шей части заняты подвозом пасса-
жиров до метро. Уменьшилось ко-
личество маршрутов общественно-
го транспорта, увеличились интер-
валы движения.

Так вот, на повестке дня стоит са-
мый главный вопрос – создание раз-
витой инфраструктуры наземного
пассажирского общественного
транспорта, современных самостоя-
тельных транспортных систем. Это и
скоростная трамвайная система, и
автобусная, да и троллейбусная то-
же. При этом крайне важно, чтобы
они имели собственные обособлен-
ные полосы движения. Это позволи-
ло бы им не зависеть от пробок на
дорогах. А значит, значительно улуч-
шить качество транспортных услуг. И
тем самым привлекать пассажиров.
Если перехватывающие парковки бу-
дут расположены удобно. Если, пере-
сев на автобус или трамвай, пасса-
жир гарантированно доберется до
места назначения быстрее, нежели
на своем автомобиле, застреваю-
щем в пробках, он воспользуется
именно общественным транспортом.
Если на автобусы и скоростные
трамваи пересядут сотни тысяч че-
ловек, мы сумеем справиться с проб-
лемой пробок в целом.

Но об организации выделенных
полос – транспортных коридоров –
нужно думать уже сейчас. Скажем,
в Нью-Йорке или Лондоне горожане
имеют 800 личных автомобилей в
расчете на 1000 человек, в Москве
– около 300. Мы обязаны заблаго-
временно предвидеть ситуацию,
при которой на дороги города вый-
дет в два раза больше личных авто-
машин, и предложить населению
альтернативу.

- В настоящее время в столице
работает экспертная группа, раз-
рабатывающая пилотный проект
по организации первого транс-
портного коридора на Волоко-
ламском шоссе. Вы, как главное
заинтересованное лицо, поддер-
живаете выбор первой трассы?

- По Волоколамскому шоссе в
центр Москвы едут жители района
Митино (не имеющего своей стан-
ции метро). Численность населения

там более 300 тысяч человек. Этот
транспортный участок будет доста-
точно показательным. Но мы хоте-
ли бы рассмотреть проблему шире.
Очень большое количество поездок
совершается через центр города.
Считаю в этой связи, что выделен-
ные полосы можно проводить и до
Садового кольца.

- А как продвигается проект со-
здания в Москве системы скоро-
стного трамвая?

- Это один из важнейших на сего-
дня транспортных проектов. В каче-
стве пилотного варианта мы пред-
ложили проложить первую скорост-
ную трамвайную линию на основе
ныне действующих маршрутов -
вдоль шоссе Энтузиастов с продле-
нием трассы до района Ивановское.
Сейчас этот проект проходит ста-
дию обсуждения.

- Но ведь первоначально наме-
чали оборудовать первый скоро-
стной трамвай на Таллиннской
улице - из района Строгино к
станции метро «Щукинская»?

- Мы детально проанализировали
это предложение и его отвергли.
Здесь слишком много пересекаю-
щихся маршрутов, перекрестков.
Вот почему мы работаем сейчас над
созданием трассы, которая пройдет
вдоль шоссе Энтузиастов мимо од-
ноименной станции метро и далее,
возможно, вплоть до станции метро
«Курская» или «Площадь Ильича».
В перспективе планируем развер-
нуть линию скоростного трамвая к
Рязанскому проспекту и в конечном
счете закольцевать ее. То есть соз-
дать кольцевую линию наземного
пассажирского транспорта. Это уже
совсем иной уровень комфорта пе-
редвижения, транспортной инфра-
структуры и экономики транспорта.

- Стало быть, надо ожидать и
появления большого количества
современных транспортно-пере-
садочных узлов?

- Конечно, эти узлы – неотъемле-
мая составляющая транспортной
инфраструктуры сегодняшнего дня.
Их количество будет зависеть от
развития системы скоростного
трамвая, метрополитена. Единого
проекта у них не будет, они должны
органично вписываться в сложив-
шийся архитектурный ансамбль то-
го района, где их построят. Сегодня
мы насчитываем в Москве около
ста крупных пассажирообразующих
узлов. Понятно, нам бы хотелось,
чтобы на каждом из них действовал
транспортно-пересадочный узел –
хотя бы такой, что в прошлом году
за счет инвесторов построен около
станции метро «Калужская». Это
уже иной уровень обслуживания. В
конечном счете появление таких уз-
лов станет важным шагом. А следу-
ющим  будет создание автоматизи-
рованной системы транспортировки
пассажиров. То есть такой, в кото-
рую уже не будет включен оператор
– водитель. Вам кажется это фанта-
стикой? Нет, это абсолютная реаль-
ность. К ней все быстрее и ощути-
мее движется развитие мировых
общественных транспортных сис-
тем. Меня чрезвычайно увлекает
то, что мы участвуем в их создании.
Делаем сказку былью.

Беседу вел
Владимир РАТМАНСКИЙ

Государственное унитарное
предприятие «Мосгор-
транс» - основной город-
ской оператор наземного
пассажирского транспорта.
Общественным транспор-
том в Москве пользуются
порядка 72 процентов насе-
ления. О проблемах, дина-
мике и перспективах его
развития корреспондент
«МС» побеседовал с гене-
ральным директором ГУП
«Мосгортранс» Виктором
ПРОХОРОВЫМ.

В ТРАНСПОРТНЫХ КОРИДОРАХ
ГОРОД НУЖДАЕТСЯ 
Виктор ПРОХОРОВ:
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