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АННОТАЦИЯ
Рассматривается сложившаяся ситуация на территории российских транспортных парков, где отдается 

предпочтение модернизации существующего подвижного состава перед закупкой нового транспорта. 
Произведен анализ модернизации, показаны основные этапы и преимущества усовершенствования 
трамвайных вагонов на примере трамвайных хозяйств г. Санкт-Петербург и г. Ижевск. Отмечен ряд 
трендов, сложившихся в современных рыночных условиях. Использование одного из старейших видов 
транспорта — трамвая — доказало его рентабельность, высокую провозную способность, возможность 
достижения больших скоростей, а внедрение новейших технологий для снижения шума и вибрации 
увеличивает не только эстетическую привлекательность для жителей городов, но и снижает воздействие 
на экологические системы.

Установлено, что капитально-восстановительный ремонт с полной модернизацией позволяет продлить 
срок службы трамвая до 15 лет. 

«Запуск» на концессионных началах трамвайной линии в небольшом городе может стать эффективным 
антикризисным инструментом при соответствующем технико-экономическом обосновании и решении 
организационных вопросов.

Трамвай в качестве общественного транспорта выгоднее городу, так как рациональнее используется 
выделенная под него полоса, потому что трамвай в 2–3-вагонной сцепке перевозит больше людей, чем 
троллейбус. Обновление трамвайного парка путем модернизации — актуальный тренд.

Ключевые слова: система городского общественного транспорта; трамвайные системы; модерниза-
ция подвижного состава; закупка нового подвижного состава; трамваи Санкт-Петербурга; трамваи Ижевска; 
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ABSTRACT
The current situation on the territory of Russian transport parks is considered, where the preference is given to 

the modernization of the existing rolling stock over the purchase of new transport. The analysis of modernization 
is carried out, the main stages and advantages of the improvement of tram cars are shown on the example of tram 
facilities in St. Petersburg and Izhevsk. A number of trends that have developed in modern market conditions are 
noted. The use of one of the oldest modes of transport — the tram — has proven its profitability, high carrying ca-
pacity, the ability to achieve high speeds, and the introduction of the latest technologies to reduce noise and vibra-
tion increases not only aesthetic appeal for urban residents, but also reduces the impact on environmental systems.

Инфраструктура транспорта: 
создание, эксплуатация и развитие
Transport infrastructure: establishment, 
operation and development

© Т.А. Комаров, В.П. Федоров, 2021 

Инфраструктура транспорта: создание, эксплуатация и развитие
Transport infrastructure: establishment, operation and development



Т Е Х Н И К Т РА Н С П О Р ТА: О Б РА З О В А Н И Е И П РА К Т И К А. 2021. Т. 2. Вып. 3. С. 317–326.318

Т.А. Комаров, В.П. Федоров
И

нфраструктура











 транспорта











: создание








,
 эксплуатация











 

и
 развитие









ВВЕДЕНИЕ

Общественный городской транспорт — важная 
составляющая в жизни населения городов. Разви-
тие инфраструктуры городского пассажирского 
транспорта оказывает непосредственное влияние 
на комфорт перемещений горожан [1, 2].

Городской электрический транспорт (ГЭТ)  — 
часть системы общественного транспорта, очевид-
но, что от состояния ГЭТ зависит качество предо-
ставляемых услуг транспортного обслуживания в 
целом. Как известно, износ основных фондов ГЭТ 
(вагоны, пути и др.) в России оставляет от 80 до 
100 % [3].

Реализация Комплексной программы модер-
низации пассажирского транспорта до 2030 г. 
потребует 5,1 трлн руб. В ее рамках планируется 
обновить 75 % автобусов и до 25 % парка элек-
тротранспорта в 104 городах. Ориентировочная по-
требность в замене парка составляет 2,5 тыс. трам-
ваев, 2,5 тыс. троллейбусов и 33 тыс. автобусов.

В Российской Федерации отмечается существен-
ный отложенный спрос на городской транспорт: из 
417 тыс. автобусов более 40 % необходимо менять, 
до 2030 г. устареет более 80 % текущего парка. Более 
57 % подвижного состава трамваев старше 25 лет [4].

Модернизация видится наиболее приемле-
мой формой оптимизации капиталовложений в 
обеспечение бесперебойного функционирования 
трамвайной сети в городах. При модернизации ва-
гона подлежат замене 70 % его деталей, это дает 
возможность увеличить срок службы вагонов с 22 
до 33 лет.

Вышеизложенное определяет выбор и актуаль-
ность темы исследования.

ХАРАКТЕРИСТИКА ТЕКУЩЕЙ 
СИТУАЦИИ

Трамвай относится к наземному рельсовому 
виду транспорта. По многим конструктивным и 

эксплуатационным параметрам он аналогичен со-
временному подземному метрополитену, однако 
появился раньше.

Для успешного функционирования системы 
общественного транспорта необходима не только 
инфраструктура с качественным уровнем обслу-
живания и персонал, имеющий нужный уровень 
знаний, но и исправный подвижной состав, кото-
рый в полной мере отвечает требованиям по пе-
ревозке пассажиров и проходит соответствующие 
уровни технического обслуживания [5].

Общий пассажирооборот в России за 1990-е годы 
снизился на 40 % — с 791 млрд пасс.-км в 1990 г. до 
470 млрд пасс.-км в 1999 г. [1]. С 2000 г. ситуация на-
чала немного налаживаться. Однако в 2005 г. вслед-
ствие роста цен упал пассажирооборот городского 
транспорта: автобусов и метро — на 16 %, трамва-
ев и троллейбусов — почти на 30 %. Второй спад 
2000 годов пришелся на 2009 г., когда по причине 
общеэкономического кризиса в стране сократился 
оборот всех видов транспорта. 

Из-за возникшего кризиса в сфере обществен-
ного транспорта, ряд предприятий, специализиру-
ющихся на электрическом транспорте (трамвай-
ные и троллейбусные предприятия), оказались на 
грани банкротства. Ввиду малой чистой прибыли 
и отсутствия поддержки со стороны государства 
систем общественного транспорта, предприятия 
не могли в полной мере обеспечивать исправное 
обслуживание инфраструктуры и подвижного со-
става. В результате складывалась ситуация, когда 
износ систем электроснабжения, деповских по-
мещений и транспорта достигали критических 
величин.

Несмотря на востребованность рассматривае-
мого вида транспорта, трамвайное хозяйство нахо-
дится в плачевном состоянии: более 80 % трамвай-
ных вагонов эксплуатируются за пределами срока 
службы [6]. 

Отсутствие финансирования сказалось и на 
других видах транспорта. В итоге, в период вос-
становления экономики существенную долю пас-

It has been established that overhaul and refurbishment with complete modernization can extend the service 
life of the tram up to 15 years.

“Launching” a tram line on a concession basis in a small town can become an effective anti-crisis tool with an 
appropriate feasibility study and organizational issues. The tram as a public transport is more profitable for the 
city, since the lane allocated for it is more efficiently used, because a tram in a 2-3-car coupling carries more people 
than a trolleybus. Renewal of the tram fleet through modernization is a current trend.

Keywords: urban public transport system; tram systems; modernization of rolling stock; purchase of new 
rolling stock; trams of St. Petersburg; trams of Izhevsk; urban electric transport
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сажиропотока перетянул на себя частный пере-
возчик — маршрутные такси. Во многих городах 
именно частный сектор добивает остатки трам-
вайных (и/или троллейбусных) систем. Такая си-
туация сложилась в Архангельске, Астрахани и 
других городах России [7].

Наличие маршрутных такси влечет за собой 
несогласованность городского общественного 
транспорта. Частник не преследует социально 
значимую цель обеспечить мобильность горожан, 
его задача получить максимальную и быструю 
прибыль, поэтому «маршрутки», как правило, ра-
ботают   на направлениях с максимальным пасса-
жиропотоком и в пиковые часы.

Не удивительно поэтому, что наблюдается рез-
кий спад на спрос нового подвижного состава, к со-
жалению, ситуация не становится лучше, а только 
ухудшается. Как отмечают аналитики, за послед-
ние десять лет число городских транспортных си-
стем уменьшилось на 9 %, число маршрутов — на 
17 %, протяженность путей — на 16,7 %, пассажи-
ропоток — в 3,7 раза [8].

Сегодня трамвайный парк России представ-
ляет собой большое количество старых вагонов, 
75 % трамвайных парков эксплуатируются свыше 
15 лет. Это означает, что три четверти эксплуатиру-
емых трамваев устарели морально и технологиче-
ски. Низкая надежность вагонов и высокое потре-
бление электроэнергии приводят к повышенным 
затратам на текущий ремонт и эксплуатацию 
трамвайных вагонов. Подобное положение может 
способствовать закрытию трамвайных перевозок 
в некоторых городах.

Тем не менее, как отмечается в работе [1]: «для 
большинства городов основными видами городско-
го транспорта являются: метрополитен, трам-
вай, троллейбус и автобус. В последние годы трам-
вай не только восстанавливает, но и завоевывает 
все большее значение в транспортных системах 
городов».

Выход из сложившейся плачевной ситуации 
видится именно в модернизации, ведь благодаря 
ей возможно оптимизировать расходы на ремонт, 
привлечь дополнительные финансовые поступле-
ния от утилизации (от реализации переплавлен-
ного алюминия можно вернуть 80 % средств от 
первоначальной стоимости) [9].

Использование одного из старейших видов 
транспорта — трамвая —доказало его рентабель-
ность, высокую провозную способность, возмож-
ность достижения больших скоростей, а внедрение 
новейших технологий для снижения шума и ви-
брации увеличивает не только эстетическую при-
влекательность для жителей городов, но и снижа-
ет воздействие на экологические системы [10–13].

Исследование, направленное на развитие 
трамвая в городах, повышение его конкуренто-

способности, снижение негативного влияния на 
окружающую среду, является актуальным. Один 
из вариантов оптимизации расходов и повыше-
ния эффективности — модернизация трамвайного 
подвижного состава.

Очевидно, что совершенствование трамвайных 
вагонов позволяет «спасти» данный вид городско-
го электротранспорта от закрытия в городах, не 
имеющих средств на дорогостоящее содержание 
старого парка или на закупку новых трамваев.

В данных условиях ряду предприятий приходит-
ся идти на компромиссное решение относительно 
подвижного состава: вместо закупки нового, про-
изводить реконструкцию существующих вагонов.

Что включает модернизация трамвайного ваго-
на и в чем ее преимущество перед покупкой но-
вого подвижного состава? Модернизация — это об-
новление объекта, приведение его в соответствие с 
новыми требованиями и нормами, техническими 
условиями, показателями качества.

В ходе исследования некоторых сложившихся 
тенденций нами отмечены следующие преимуще-
ства усовершенствованных трамвайных вагонов, 
по сравнению с использованием трамвайного ва-
гона без капитально-восстановительного ремонта:
•	 экономия потребляемой электроэнергии. Пони-

женный расход электроэнергии — экономия до 
30 % по сравнению с базовыми модификация-
ми трамвайных вагонов Tatra T3SU, Tatra T6B5, 
КТМ-5, КТМ-8 и других за счет установки тяго-
вых преобразователей;

•	 плавность хода и плавное регулирование тяго-
вого и тормозных усилий;

•	 увеличенный межремонтный пробег, возни-
кающий благодаря системе резервирования, а 
также улучшенным рабочим параметрам всех 
узлов преобразователя;

•	 система автономного хода, реализуемая за счет 
собственных накопителей энергии, которые 
позволяют не только добиваться повышенной 
экономичности, но и обеспечивают трамвай-
ный вагон автономным источником питания, 
что делает возможным преодолевать от 30 до 
100 м без подключения к контактной сети, либо 
на участках с ее отсутствием.
Известно, что на первом месте по закупкам 

новых трамваев прочно обосновались Москва и 
Санкт-Петербург [2].

В 2019 г. в России продолжился рост производ-
ства трамваев. Несмотря на то, что предприятиям 
пока не удалось достигнуть уровня докризисного 
2008 г., в целом, можно говорить о постепенном 
восстановлении сегмента после критичного 2015 г., 
когда был выпущен минимальный объем подвиж-
ного состава за весь постсоветский период [14].

Модернизацией трамвайных вагонов занима-
ются либо на базе предприятий, обслуживающих 
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трамвайные системы (например, муниципальное 
унитарное предприятие «ИжГорЭлектроТранс» — 
предприятие, обслуживающее трамвайную и трол-
лейбусную систему г. Ижевск и проводящее модер-
низацию трамваев Tatra T3SU до модификации 
Т-3-ИЖ), или на базе специальных предприятий, 
специализирующихся на ремонтах подвижного со-
става (АО «Красноярский электровагоноремонтный 
завод» (АО «КрЭВРЗ») или АО «Октябрьский электро-
вагоноремонтный завод» (АО «ОЭВРЗ») (Санкт-Пе-
тербург), осуществляющие модернизацию трамва-
ев модели КТМ-5 (71-605) / ЛВС-86 (71-86)).

Кроме перечисленных выше преимуществ, 
также необходимо выделить и экономический эф-
фект. Если взглянуть на цену реконструкции ваго-
на и цену нового вагона от производителей трам-
вайной техники, то экономия может составлять от 
30 % [15].

Именно такой путь выбрало большинство 
трамвайных хозяйств России. 

Анализ позволил установить следующие пути 
модернизации (табл. 1).

Таблица 1
Возможные варианты модернизации трамвайного 

вагона

Базовая модернизация Глубокая модернизация

Замена электрооборудо-
вания

Замена электрооборудования

 Замена кузова

Возможные ее эффекты могут быть представле-
ны двумя группами.

1. Энергоэффективность модернизированного 
трамвая:
•	 исключение из силовой схемы пуско-тормоз-

ных реостатов с их заменой на современные 
модули экономит до 30 % электроэнергии при 
разгоне и торможении, не рассеивая ее на ре-
остатах;

•	 применение независимого возбуждения тяго-
вых электродвигателей обеспечивает рекупера-
цию потребленной электроэнергии в контакт-
ную сеть при торможении.
2. Экономическая эффективность модернизиро-

ванного трамвая:
•	 электрооборудование модернизированного 

трамвайного вагона окупается в среднем от 3 
до 4 лет1.
Рассмотрим городской легкорельсовый транс-

порт двух городов Российской Федерации  — 
Санкт-Петербурга и Ижевска. Известно, что трам-
вай зачастую выступает единственным вариантом 

1  Модернизация трамвайных вагонов. URL: https://horizont-npp.ru/modernizatsiya-transporta/modernizatsiya-gorodskogo-
elektrotransporta/modernizatsiya-tramvaynyh-vagonov/ 

наземного пассажирского передвижения, особенно 
в селитебных зонах с плотной городской застрой-
кой, и позволяет освоить большие пассажиропо-
токи при относительно низких капиталовложе-
ниях и эксплуатационных расходах. Например, в 
Санкт-Петербургском транспортном узле курсиру-
ет трамвай «Чижик», связывающий густонаселен-
ные районы города. 

ОПЫТ МОДЕРНИЗАЦИИ ГОРОДСКОГО 
ТРАНСПОРТА В Г. САНКТ-ПЕТЕРБУРГ

Начнем с трамвайного хозяйства Санкт-Петер-
бурга, некогда самой большой системы легкорель-
сового транспорта в мире. К началу 2010 годов, 
после так называемых «трамвайных погромов», 
в результате которых сеть системы существенно 
сократилась (рис. 1), средний возраст трамвайных 
вагонов составлял более 15 лет. Темпы закупки но-
вого подвижного состава не покрывали полностью 
потребность в новой технике. В среднем закупки 
нового подвижного состава держатся на отметке 
10–20 трамвайных вагонов в год, тогда как общая 
потребность в обновлении парка составляет более 
400 вагонов. Поэтому для поддержания транспор-
та в рабочем состоянии было принято решение о 
модернизации «рабочих лошадок» трамвайной си-
стемы ЛМ-68М и ЛВС-86 различных модификаций.

Рис. 1. Схема трамвайных линий г. Санкт-Петербург 
(протяженность линии 228 км)

https://horizont-npp.ru/modernizatsiya-transporta/modernizatsiya-gorodskogo-elektrotransporta/modernizatsiya-tramvaynyh-vagonov/
https://horizont-npp.ru/modernizatsiya-transporta/modernizatsiya-gorodskogo-elektrotransporta/modernizatsiya-tramvaynyh-vagonov/
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В Санкт-Петербурге c 2012 г. усовершенствовано 
в общей сложности более 40 четырехосных вагонов 
ЛМ-68М и более 150 сочлененных трамваев ЛВС-86. 

К модернизации трамвайного парка с 2014 г. 
привлекаются сторонние организации. Так, на 
улицах города можно встретить вагоны, рекон-
струированные на ОЭВРЗ.

При модернизации трамваев для обеспечения 
безопасности усиливаются конструкции кузова, 
устанавливается новое оборудование. На смену 
наружной металлической обшивке приходит пла-
стиковая  — более современная и функциональ-
ная. Благодаря этому вагон не будет подвергаться 
коррозии. С 2017 г. ЛВС-86Т и ЛВС-86К усовершен-
ствуются с устройством асинхронного тягового 
привода; планетарных дверей; пластиковой пе-
редней маски, аналогичной ЛМ-99К; фальшбортов 
для крышевого оборудования; с ремонтом салона 
и замены двухплечего пантографа на одноплечий. 
При этом увеличивается количество сидячих мест 
за счет ликвидации шкафов с электрооборудовани-
ем в салоне. Вид таких вагонов показан на рис. 2, 3.

Кроме того, сейчас обсуждается реконструкция 
трамваев ЛМ-68 до модификации ЛМ-68М3 (рис. 4). 

По сути, от старых вагонов остались только рамы 
тележек и сцепные приборы. Модернизация оказа-
лась на 35 % экономичнее, чем покупка аналогич-
ного нового трамвая [16].

Работы включали полную переоснастку салона, 
электрооборудования и ходовой части подвагон-
ных тележек. Трамвайные вагоны оборудовали 
новым композитным кузовом со стальной свар-
ной рамой и каркасом, обшитым композитными 
листами. Приобретенный опыт в конструирова-
нии и строительстве вагонов ЛМ-68М3 сделал воз-
можной реализацию второго проекта — трамвай 
модели 71-301 (см. рис. 4).

Если по итогам 2020 г. в Санкт-Петербурге было 
зафиксировано рекордное обновление парка авто-
бусов и троллейбусов, то в 2021 г. первыми новин-
ками общественного транспорта стали трамваи. 
Количество машин в поставке не слишком вели-
ко — в распоряжение «Горэлектротранса» в тече-
ние марта поступили 13 трамваев. 11 из них — это 
двухсекционный «Богатырь-М» (71-923М), обнов-
ление модели «Богатырь»  — новинку впервые 
показали городу на выставке SmartTransport-2019, 
также рассматривается модель трамвая 71-911. 

Рис. 2. Модернизированный трамвай ЛМ-68М2

Рис. 4. Вид модернизированного трамвая ЛМ-68М3

Рис. 3. Модернизированный трамвай ЛВС86-М2
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Первая модель трамвая ПК «Транспортные Систе-
мы» продемонстрирована в 2014 г.: трамвай 71-911 
«Сити Стар» (City Star) оснащен уникальной для 
российского рынка низкопольной поворотной те-
лежкой.

ОПЫТ МОДЕРНИЗАЦИИ ГОРОДСКОГО 
ТРАНСПОРТА В Г. ИЖЕВСК

Трамвайная система Ижевска не пострадала 
после серии кризисов 1990-х и 2000-х гг., при этом 
удалось избежать сокращения маршрутной сети 
(рис. 5). 

Рис. 5. Схема трамвайных линий г. Ижевск 
(протяженность линии 75,5 км)

Однако финансовое положение предприятия не 
позволяло производить своевременное обновле-
ние подвижного состава, поэтому было принято ре-
шение о капитально-восстановительных работах в 
отношении самого массового вагона в Ижевске — 
Tatra T3SU. В результате первый модернизирован-
ный трамвай вышел на улицы города 12  июня 
2013 г. Взамен устаревшей реостатно-контактор-
ной системы управления (РКСУ) установлена кон-
такторно-транзисторная, устроен полупантограф, 
полностью обновлена отделка салона и форточки, 
двери заменены на планетарные. Усовершенство-
вана кабина водителя, передняя и задняя маски, 

2  Трамвайные вагоны ижевского производства начали работать в Златоусте. 02.02.2021. URL: https://www.izh.ru/i/
promo/66980.html

размещены электронные маршрутоуказатели. Ва-
гоны получили название Татра Т3К «Иж» (рис. 6). 

Рис. 6. Модернизированный трамвайный вагон 
Т3К-ИЖ

Стоимость новых трамвайных односекционных 
вагонов отечественного производства сегодня на-
чинается от 30 млн руб. Ижевские модернизиро-
ванные вагоны по техническим характеристикам 
выглядят очень достойно и обходятся более чем в 
два раза дешевле аналогичных вагонов, выпускае-
мых российскими заводами2. 

Главная проблема старых трамвайных вагонов 
Татра Т3 (производства CKD), а это большая часть 
парка Ижевска, — устаревшая РКСУ. Дело в том, что 
при торможении лишняя энергия сгорает в рези-
сторах, расположенных под вагоном, и расходует-
ся дополнительная энергия ввиду неоптимального 
цикла управления двигателями при разгоне. 

ВОЗМОЖНЫЕ МЕРЫ ПОДДЕРЖКИ

Для содействия трамвайному движению в го-
родах необходимы инвестиции. К примеру, вложе-
ния в один эффективно работающий парк троллей-
бусов (100 единиц, включая всю инфраструктуру) 
составляют 5 млрд руб. В эту сумму входят покупка 
новых троллейбусов (около 2,5 млрд руб.), капи-
тальный ремонт инфраструктуры и оборудование 
депо (2,5 млрд руб.).

Текущий ремонт чаще всего проводят в услови-
ях ограниченных средств, тем самым постепенно 
сокращая основные фонды, что в дальнейшем не 
позволяет эксплуатировать потом современный 
подвижной состав. 

Бизнес-модель концессии успешна тем, что 
имеет четкий инструмент для привлечения заем-
ного финансирования и фондируется, практиче-
ски, Центробанком. Преимущества концессии: 
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•	 позволяет инвестировать в трамваи;
•	 дает возможность привлечь в краткие сроки 

значительные суммы;
•	 концессионер может изменять систему управ-

ления как драйвер изменений в общественном 
транспорте.
Таким образом, из всех существующих форма-

тов государственно-частного партнерства (ГЧП), 
концессия  — наиболее эффективный вариант в 
целях привлечения финансирования.

Контракты жизненного цикла (ЖЦ) отличает 
множество недостатков в законодательной сфере. 
Однако на практике возможна такая реализация. 
По сервисному контракту в рамках Федерального 
закона № 44-ФЗ3 (по сути, это вариант ГЧП — част-
ный инвестор приходит как сервисная компания, 
и бюджет возмещает вложения бизнеса) компа-
ния покупает подвижной состав, производит ка-
питальный ремонт либо строит или обновляет 
инфраструктуру. 

Перспективно и выполнение эффективных про-
ектов, определение и выбор качественного опера-
тора. Рациональный путь  — это осуществление 
проектов, которые потом будут приносить городу 
эксплуатационную прибыль.

По данным отчета ПК «Транспортные системы» 
за 2020 г., помимо обеспечения спроса, следует мо-
тивировать производителей модернизировать 
существующие модели, указывая в условиях про-
водимых конкурсов на закупку техники новые 
стандарты и требования к современным транс-
портным средствам. 

Например, в Санкт-Петербурге реализовано 
первое в стране концессионное соглашение по 
трамваю, что позволяет обеспечить загрузку мощ-
ностей производителей подвижного состава и ре-
конструкцию [4].

В Санкт-Петербурге внедрены единственная в 
России система рельсовых цепей по трамвайным 
стрелкам (стрелочным переводам) и полностью ав-
томатизированная система управления трамвай-
ным движением4.

В ходе исследования авторы пришли к выводу, 
что программа модернизации транспорта необхо-
дима. Национальный проект «Безопасные и каче-
ственные автомобильные дороги» привлек внима-
ние к общественному транспорту, потому что стра-
тегическое направление развития транспортных 
систем — это развитие устойчивой мобильности 
для человека, а это означает развитие обществен-
ного транспорта.

3  Федеральный закон от 05.04.2013 № 44-ФЗ «О контрактной системе в сфере закупок товаров, работ, услуг для обеспе-
чения государственных и муниципальных нужд». URL: http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_144624/ 
4  Модернизация пассажирского транспорта // Ассоциация транспортных инженеров. URL: https://www.traffic-ing.ru/
longread-infra-battle 

ОЦЕНКА ЭФФЕКТИВНОСТИ 
МОДЕРНИЗАЦИИ

Можно полагать, что в целом оценивать рабо-
ту городского трамвайного транспорта достаточно 
просто следующим образом. Цель пассажирской 
перевозки — качественная, быстрая перевозка пас-
сажиров. 

Так, по результатам финансово-хозяйственной 
деятельности ГЭТ Санкт-Петербурга и «Чижика» 
наблюдается, что стоимость затрат при пересчете 
на одного пассажира у нас более чем на 40 % ниже, 
чем у ГЭТ. 

Дотации, например, в затратах по трамваю 
«Чижик» на 9 % ниже по сравнению с ГЭТ. Други-
ми словами, выше «собираемость» платы с одного 
пассажира.

Выход на полную мощность сети состоялся 
только в феврале 2020 г. после организации прио-
ритетного проезда. 18 млн пассажиров в год — это 
результат работы линии с момента ее запуска в 
сентябре 2019 г. Средняя эксплуатационная ско-
рость, которая подтверждается МУП «Организатор 
перевозок», — 25 км/ч. 

До запуска проекта «Чижик» по данной линии 
осуществлялись стабильные перевозки порядка 
14 млн пассажиров в год на 46 единицах подвиж-
ного состава. Следует отметить, что выручка не 
покрывала операционные расходы на тот момент. 
В настоящее время выручка перекрывает операци-
онные расходы с учетом того, что тариф на проезд 
устанавливается городом.

Авторы полагают, что, несмотря на преимуще-
ства проекта формата «Чижик», в регионах, ма-
лых городах в качестве альтернативы возможны 
иные, более бюджетные решения по подвижному 
составу, верхнему строительству пути и депо, что 
позволит сэкономить на общей стоимости запуска 
проекта, ведь «Чижик» разработан для крупного 
мегаполиса и является достаточно дорогим. 

Можно заключить, что эффективность от реа-
лизации таких проектов достигается за счет того, 
что выручка от реализации проекта будет пере-
крывать операционные расходы и часть инвести-
ций, либо хотя бы часть процентной нагрузки на 
инвестиции.

Вместе с тем восстановление трамвайного 
маршрута № 8 — рельсы, составы, остановочные 
пункты  — обошлось концессионеру ООО «ТКК» 
только в первой части проекта в 7 млрд руб. при 
общей стоимости проекта «Чижик» по контракту 

http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_144624/
https://www.traffic-ing.ru/longread-infra-battle
https://www.traffic-ing.ru/longread-infra-battle
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свыше 33 млрд руб. Безусловно, это очень большие 
средства, которые частной стороне проекта хоте-
лось бы потратить как можно более эффективно, а 
также побыстрее вернуть — насколько это в прин-
ципе возможно в такой области, как пассажирские 
перевозки.

Участие частного бизнеса в концессионных 
проектах предполагает, что в группу концессион-
ного соглашения входит муниципалитет как га-
рант и как организатор, обычно — по схеме DBO 
(design + build + operate), которая в мире получила 
широкое распространение в транспорте, когда за-
ранее проговаривается цена контракта ЖЦ.

Однако работа по классическому рыночному 
формату на таких проектах оказывается не самой 
экономически успешной затеей хотя бы потому, 
что стороны часто говорят на разных языках и жи-
вут в разных мирах, а в итоге не могут между собой 
договориться, не способны провести перераспреде-
ление полномочий и зон деятельности.

В Санкт-Петербурге, к примеру, это привело к 
ситуации, когда произошла фрагментация транс-
портной сети (разорваны беспересадочные связи), 
а участок трамвайной линии, специально постро-
енный в рамках концессии за 2 млрд руб., не может 
быть введен в эксплуатацию по организационным 
причинам [17].

Можно заключить, что основной функциональ-
ной задачей является установление баланса взаи-
модействия в рамках концессии. К сожалению, в 
Санкт-Петербурге по проекту трамвайной линии 
в Шушарах конечная станция будущей линии 
по-прежнему находится на значительном удале-
нии от пересадочного узла.

Иными словами, и механизмы организации 
взаимодействия, и финансирования проектов 
развития трамвайной сети, и эволюции парка 
подвижного состава нуждаются в дальнейшей от-
ладке. В свою очередь, это требует и комплексной 
оценки всех мероприятий, сбалансированной с ин-
тересами всех участвующих сторон.

Дальнейшими направлениями исследования 
проблематики модернизации и развития трам-
вайного парка могут служить вопросы оценки 
эффективности модернизации, выработки мето-
дики выбора варианта финансирования, глубины 
реконструкции в увязке с комплексным развитием 
транспортного узла, другими видами транспорта и 
городской логистикой перемещения пассажиропо-
токов в целом.

5  Методические рекомендации по оценке эффективности инвестиционных проектов (вторая редакция). М. : Эконо-
мика, 2000. 20 с.

В частности, при проведении экономической 
оценки следует прежде всего руководствоваться 
рекомендациями5. С целью оценки экологичности 
работы трамвайной сети и комфортабельности 
отдельных моделей подвижного состава возмож-
но применение методик, изложенных в работах 
[10–13]. При определении вариантов последую-
щей эволюции трамвайной сети и ее интеграции 
с транспортной системой агломерации дальней-
шего развития требуют теория терминалистики — 
логистики транспортных узлов (применительно к 
пассажирским терминалам и пересадочным узлам 
[19, 20]), а также теория политранспортной логи-
стики [21] при обязательной привязке к концеп-
ции комплексного развития транспортного узла в 
целом [22]. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Можно сделать вывод о том, что современный 
городской электротранспорт активно использует 
инновационные системы управления, обеспечива-
ющие, например, рекуперацию при торможении, 
что позволяет экономить до 30–40 % энергии. 

Очевидно, что в дальнейшем внедрение таких 
систем управления при модернизации станет ос-
новным способом повышения энергоэффективно-
сти городского электротранспорта. 

Таким образом, в данном исследовании пред-
принята попытка проанализировать, как трам-
вайные хозяйства справляются с существующей 
проблемой большого износа подвижного состава. 
Капитально-восстановительный ремонт с полной 
модернизацией позволяет продлить срок службы 
трамвая до 15 лет (!). 

«Запуск» на концессионных началах трамвай-
ной линии в небольшом городе может стать эф-
фективным антикризисным инструментом при 
соответствующем технико-экономическом обосно-
вании и решении вышеописанных организацион-
ных вопросов.

Трамвай в качестве общественного транспорта 
выгоднее городу, так как рациональнее исполь-
зуется выделенная под него полоса, потому что 
трамвай в 2–3-вагонной сцепке перевозит больше 
людей, чем троллейбус. Обновление трамвайного 
парка путем модернизации — актуальный тренд. 
Будущее городского электротранспорта, безуслов-
но, за рельсовыми системами.
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