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Новосибирск
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Важную роль в любом мегаполисе играет общественный пассажирский транспорт. Развитие транспортной отрасли неразрывно связано с ростом и становлением города. 
Новосибирск – крупнейший транспортный узел Западной Сибири, расположенный на пересечении транспортных магистралей: железнодорожной – Транссибирской магистрали и водной – по реке Обь. Внутригородской пассажирский транспорт представлен автобусами, троллейбусами, трамваями, таксомоторами (включая маршрутные) и единственным в восточной части России метрополитеном.

На страницах дайджеста «От извозчика до метро» сделана попытка проследить за развитием пассажирского транспорта Новосибирска от конного извоза до электропоездов метро.
Подборка сделана по материалам газет и Интернета.
Я ковал тебя железными подковами,
Я коляску чистым лаком покрывал.
Hо метро сверкнул перилами дубовыми.
Сразу всех он седоков околдовал.
Родионов Я.
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«Управляя авто – смотри в оба!»
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Перейти дорогу в двадцатые годы в нашем городе было непросто. Пришлось учиться правилам дорожного движения. 
Транспорт сибирского Чикаго
С первых дней основания Новониколаевска самым популярным видом транспорта был частный извоз. Легковые извозчики перевозили пассажиров, ломовые — грузы. Это была уважаемая и популярная профессия. В 1910 году городская управа Новониколаевска выдала 289 знаков для легковых пассажирских извозчиков, 1064 — для ломовых и 22 — для водовозных. Знак — это получение своего рода лицензии на право перевозки пассажиров и грузов.

Легковые извозчики носили черные кафтаны с кушаком, шляпы или шапки и были обязаны при выезде иметь кожаные фартуки для пассажиров, а зимой — меховое одеяло или тулуп. Фартуки нужны были для защиты пассажиров от летевшей во все стороны грязи, так как дороги сибирского Чикаго оставляли желать лучшего.

В доход города с лошадей и экипажей частных лиц по решению Новониколаевской городской думы регулярно взимался сбор в размере 12 рублей с лошади и 15 рублей с экипажа. Согласно «Справочнику по городу Новониколаевску» 1913 года, у нас работало пять «ямщицких» (извозчичьих) контор, причем три из них были телефонизированы, что для многих учреждений было редкостью.

А вот автомобиль фирмы «Даймлер» в Новониколаевске в 1912 году (по статистике Томского губернского управления) был только один и принадлежал он Иннокентию Маштакову — сыну известного купца Маштакова, открывшего в городе первый универсальный магазин. За Новониколаевском числился и один мотоцикл английской фирмы «Нортон». Правда, раньше он назывался мотоциклет или мотоциклетка. Возможно, он тоже принадлежал Иннокентию Маштакову. Сейчас первый новосибирский мотоциклет стоит в Краеведческом музее.

Еще одним довольно популярным и распространенным видом транспорта в нашем городе были велосипеды. В 1929 году даже приняли городской закон «О введении сборов с велосипедов» как равноправного транспорта наряду с лошадьми. В пункте третьем говорится: «Максимальный сбор с велосипедов со снабжением их номерными знаками определен в один рубль пятьдесят копеек, каковой нормы придерживаются все города, где введен этот налог». Если горожанин приобретал велосипед до 1 июля, он платил налог за весь год, если позже — то за полгода. «Причем сбор должен быть внесен в двухнедельный срок со дня покупки, в противном случае начисляется пеня».

Интересно, но о трамвае как об удобном общественном городском транспорте заговорили еще в 1914 году, но осуществить эти планы помешала Первая мировая война.

В начале 20-х годов перед властями встала дилемма: какому виду транспорта отдать предпочтение — автобусу или трамваю. Выбрали автобус — как наиболее дешевый вариант. Однако не учли состояние городских дорог.

Впервые автобусное движение по маршруту «Вокзал — Базарная площадь — район Закаменки» было открыто в июле 1923 года. Но вскоре из-за систематического «застревания машин в грязи незамощенных улиц» автобусное движение прекратилось. Регулярно автобусы стали ходить по городу только с июля 1926 года. Представляете, что стало твориться на дорогах Новосибирска: тут же катились автобусы, автомашины, сновали велосипедисты, шарахались перепуганные лошади.

В конце 20-х годов в Новосибирске значительно прибавилось автотранспорта. В это время насчитывалось 20 грузовиков, из них семь пожарных, 21 мотоцикл, 13 единиц ведомственного легкового транспорта и 22 частных легковых автомобиля. Положение сибирской столицы обязывало пересесть с извозчика на автомобиль, хотя многие считали, что «автомобиль есть «буржуазный», а не «рабоче-крестьянский» экипаж».
«Умерьте спортивный восторг шофёров!»
Следить за соблюдением порядка при уличном движении вменялось в обязанности милиционеров. В инструкции на этот счет говорилось: «Они должны требовать, чтобы езда была умеренной скорости и только по правой стороне улицы; между подводами обозов должны быть промежутки для свободного прохода публики; ...извозчики должны управлять лошадьми, но не спать»... Кроме того, милиционеры были обязаны требовать от извозчиков приличной одежды, крепких экипажей, соблюдения таксы; чтобы лошади были не искалечены или заморены; чтобы номера и таксы были установленного образца и прибиты на указанных местах. При неисполнении этих требований милиция имела право доставлять извозчика в участок или отбирать номер. В участок доставлялись и лошади без седоков и кучеров.

Долгое время в нашем городе не было ни светофоров, ни правил уличного движения. Светофоры вообще считались каким-то чудом техники. Вот как они описывались в газетных репортажах тех, кто побывал в столицах Европы: «На перекрестках выросли бетонные электрические маяки, где днем, а не только вечером, посменно зажигают зеленый и красный огни. Немцы применили подвешенные на проволоке большие цилиндрические фонари с отверстиями на все четыре стороны, где горят сигнальные огни».

Но то было за границей, а в Новониколаевске с ростом автомобильного транспорта начались большие проблемы. Газеты то и дело пестрели сообщениями о несчастных случаях на дорогах столицы Сибири. Часто столкновения происходили с лошадьми. Никогда не видевшие такого чуда техники, животные становились неуправляемыми и бросались прямо под колеса машин. Однажды большой крытый автомобиль Д-2 нёсся по Красному проспекту. Перепугавшаяся лошадь кинулась ему наперерез. Видя, что столкновение неизбежно, возница сумел спрыгнуть с повозки, а вот лошадь сильно пострадала.

Очень часто в авариях были виноваты сами водители автотранспорта. То ли они не имели еще навыков вождения, то ли хотели полихачить и покрасоваться перед публикой, но носились они по городу на «бешеной» для того времени скорости. Новониколаевцы даже требовали «умерить спортивный восторг шофёров», который иной раз приводил к гибели людей. Однажды около десяти часов вечера, когда уже было темно, автомобиль под номером 15 мчался мимо строящегося Дворца труда. На большой скорости он врезался в бревна, затем сбил котел, в котором разогревали асфальт. А возле котла как раз стоял мальчишка-беспризорник, который от толчка попал под автомобиль и погиб. Испугавшийся шофёр с места происшествия скрылся. Но милиции удалось его поймать.

Таких случаев, когда под колесами автомашин оказывались не только лошади, но и люди, было немало. Газеты стали предупреждать: «Управляя авто — смотри в оба!»

Ездить только по правилам
Власти были не на шутку обеспокоены таким положением дел на дорогах Новосибирска. В результате 15 марта 1926 года появилось обязательное постановление Новосибирского окружного исполнительного комитета о регулировании уличного движения по городу. Первый его пункт касался общего движения. Горожанам «воспрещалось загораживать тротуары, рубить на улицах железо, пилить дрова, пускать бумажные змеи, шары, играть в мячи, городки, бабки и другие игры, за исключением мест специально отведенных».

«Все управляющие авто- и веломашинами, правящие лошадьми при движении должны держаться правой стороны, не ездить вперегонку, объезжать с левой стороны, скорость автомашин не должна превышать 25 км/ч., экипажей и велосипедистов — не выше 15 км/ч.». Во время езды запрещалось курить, с наступлением темноты от извозчиков требовали «ехать шагом», а автомашинам — тихим ходом с подачей сигналов, при несчастных случаях оказывать помощь потерпевшему. Весь транспорт должен был останавливаться по требованию милиции, уступать дорогу всяким процессиям, не допускать езды по тротуарам и паркам. А также шофёры не имели права оставлять машины и экипажи на улицах без присмотра.

Затем оговаривались правила движения отдельно для каждой категории транспорта и для пешеходов. Так, пешеходам не советовали скапливаться в толпы, возить по тротуарам тележки, сани (за исключением детских), громоздкие тяжести. Не дозволялось ходить по тротуарам воинским частям, арестантам, штукатурам и малярам с ушатами и ведрами, трубочистам с инструментами. Запрещалось водить по тротуарам домашний скот.

Легковые и ломовые извозчики должны были соблюдать такие правила: «Не ездить на лошадях невзнузданных и невыезженных, не перекликаться с едущими в обозе, не кричать, не допускать шума, не переходить на другую повозку обоза, не допускать лизания лошадьми груза на передней повозке, при перевозке хлеба и других продуктов питания не сидеть и не класть на них одежды и вещей». Кроме того, к извозу не допускались дети до 16 лет, престарелые, дряхлые, больные, а также страдающие глухотой и слепотой.

Особые правила были прописаны для велосипедистов. К езде по городу допускались лица не моложе 14 лет, имеющие разрешение и номер, который должен был быть подвешен только под седлом велосипеда. Велосипедист обязан был иметь звонок, а по наступлению темноты — зажженный фонарь. Категорически запрещалось ездить, не держась за руль, или цепляться к автомашинам и экипажам. В местах большого скопления публики велосипедист обязан был сойти с велосипеда и вести его в руках.

Водить машины и мотоциклеты можно было только с разрешения комиссии после осмотра техники. Автомобиль должен был быть снабжен двумя номерными знаками, двумя передними фонарями силою света не менее 25 свечей и задним фонарем с красным стеклом, освещающим номерной знак. Категорически воспрещалось ездить на машине с открытым глушителем, пользоваться сигнальным аппаратом «сирена», милицейскими свистками и сигналами, резко действующими на слух. Ни в коем случае нельзя было перевозить багаж и пассажиров на приступках.

Правила касались и прогона по улицам гуртов скота. Если стадо около пятисот голов направлялось на пастбище, то его должны были сопровождать четыре пастуха, среди них — обязательно два конных, чтобы, не дай бог, не объели зеленые насаждения на бульварах.
Хороший шофёр на хорошей машине
Специальная городская комиссия очень внимательно проводила технический осмотр машин. В результате выяснилось, что среди них есть «много ветхих и совершенно не годных для езды». Самое важное — у некоторых машин не было тормозов или глушителей. Из-за этого на улицах стоял страшный треск. Такие машины были изъяты из обращения. У некоторых не было фонарей или не соблюдались правила сигнализации. В результате осмотра около десяти процентам машин запретили ездить по городу.

В Новосибирске была создана специальная комиссия, которая разбирала дела о несчастных случаях от автомобильного движения и проверяла знания шофёров. За быструю езду и другие провинности шофёру могли вынести строгое и последнее предупреждение или даже запретить ездить совсем. Вскоре в Новосибирске создали «психотехническую лабораторию», чтобы определять «волевые качества» шофёров.

В 1934 году в городе появился трамвай. Горожане сразу оценили удобства нового вида транспорта, а городским властям добавились хлопоты по обеспечению безопасности его движения.
 КУЗМЕНКИНА Л. // Вечерний Новосибирск. – 2009. – 20 августа. 
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Вези меня, автобус, по гулкой мостовой...
	Страницы истории
Состояние первых машин муниципального транспорта Новосибирска «постоянно внушало опасность катастроф».
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Автобус - большая редкость в нашем городе. 30-е годы ХХ века
    Казалось бы, нехитрая деталь городской жизни - автобусный маршрут. Сегодня мы привычно поругиваемся: дескать, муниципальный транспорт развалили, частный развили сверх меры, четыре рубля за проезд - не по-божески, шесть - вообще не по-человечьи... А почему бы не прогуляться в те времена, когда разваливать-то по большому счету в нашем автобусном хозяйстве было нечего, а развивать, соответственно, не было возможности?

    Из доклада заведующего новосибирским горкомхозом тов. Щукина в главное управление коммунального хозяйства НКВД от 28.04.1927 года: «Существующие ныне автобусные линии в городе Новосибирске обслуживаются «Автопромторгом» (небольшое акционерное общество эпохи нэпа.- С. К.) и частными лицами. При общей длине улиц города в 282 километра линии автобусного движения равны 9 километрам, что составляет 3,2% улиц. Окраины города Новосибирска населены беднейшим населением, преимущественно рабочими, лишенными возможности иметь средство передвижения... 
Отсюда прослеживается острая необходимость развития автобусного движения с целью приближения населения окраин к центру».

    К тому времени новосибирскому автобусу исполнилось уже четыре года: можно сказать, детский возраст. А начало наш первый муниципальный транспорт берет с года номер 1923 - таким образом, в следующем году мы при желании могли бы отпраздновать восьмидесятилетний автобусный юбилей. Именно в том далеком 1923-м предок нынешнего департамента транспорта, дорог и связи мэрии - отдел коммунхоза - оборудовал посадочными местами два грузовичка и пустил их по маршруту N 1 Вокзал-Центр-Закаменка, примерно до нынешней ГПНТБ. Забавно, но среди сотен сегодняшних городских маршрутов нет, по-моему, ни одного, который повторял бы эту траекторию.

    Прожил первый новосибирский транспорт недолго. Обе машины проработали только лето, встав осенью на прикол по ненадобности: желающих кататься в их кузове зимой при сорокаградусном морозе не нашлось. В следующем году грузовички были отданы в эксплуатацию артели безработных шоферов и были разбиты до такой степени, что к следующей осени передвигались со скоростью пешехода... Впрочем, дело не только в водителях - состояние городских улиц в год смерти Ильича было таким, что на них не выживали даже сельские телеги, поскольку дорожников тогда тоже еще не было.

    Тем не менее, пыл энтузиастов автобусных перевозок не убавился. Весной года 1925-го, перед началом автобусного сезона (проблема зимних перевозок так и не была решена) в сибирской столице насчитывалось уже 13 автобусов - три муниципальных и десять частных. Что интересно, история повторяется: сегодня мы уверенно держим курс на примерно такое же соотношение автобусной собственности.
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Пешком или на «лихаче» - милое дело. Первое десятилетие ХХ века
    Состояние всей «чертовой дюжины» машин было крайне неудовлетворительным, и, по словам новосибирского автобусного летописца, «постоянно внушало опасность катастроф». Техника была в основном от народных умельцев, сборно-самодельной с большим износом: в среднем 30-40% автобусов постоянно простаивали. Но год 1925-й был отработан успешно. А в начале следующего, 1926-го, весь муниципальный автобусный парк был ликвидирован. На линиях остались только частники: десять десятиместных автобусов и около полутора десятков пятиместных рыдванов на колесах - по сегодняшней терминологии, «маршруток».

    Причина исчезновения государственного автотранспорта - банальная и для наших дней нехватка финансов. Автомобиль тогда, особенно на сибирском бездорожье, был не средством передвижения, а роскошью: вся новосибирская мэрия двадцатых годов передвигалась на извозчиках. Бензин был дорог и редок, запчастей не было (достаточно вспомнить мытарства ильф-и-петровского Адама Козлевича), проезжая часть улиц страшнее гражданской войны... Немудрено, что автобусы заламывали цены оставались лишь у наиболее стойких «кустарей-одиночек с мотором».

    Самым могучим маршрутным перевозчиком того времени было АО «Автопромторг» с его пятикилометровым маршрутом N 1. Билетик кусался по-волчьи: от вокзала до центра - 15 копеек, от центра до Закаменки еще столько же. Естественно, что ни о каком льготном проезде и речи не шло. Чтобы оценить этот тариф, подскажу, что «полтинник» в месяц в те годы считался зарплатой, а сто рублей в месяц - зарплатой очень приличной. При этом автобусы «Автопромторга» (хозяин-барин!) работали только до 20.00. После этого срока запоздавшему новосибирцу оставалось либо идти пешком, либо ехать на частной «маршрутке» уже по 25 копеек за перегон. В общем, как констатировал товарищ Щукин в своем докладе, «существующую таксу надлежит признать высокой и недоступной для бедной части населения города». Немудрено, что каждый житель сибирской столицы 75 лет назад совершал в среднем по 1,7 автобусной поездки в месяц летом и 0 поездок зимой - сравните с нынешней всеми поругиваемой реальностью.

    Понятно, что такое тоскливое положение не могло устроить ни горожан, ни городские власти. Ставка на частника себя явно не оправдывала: перспектив развития не просматривалось. И спустя лишь полтора года после приватизации новосибирских автобусных маршрутов начинается обратный процесс - возвращение блудного государства.

    Глотая пыль истории, нередко поражаешься тому, с каким мазохистским удовольствием мы раз за разом наступаем на одни и те же грабли. То, что приватизация городского транспорта ведет к его развалу, было наглядно показано в двадцатых годах - и один к одному повторено реформаторами годов девяностых.

    Из протокола N 15 заседания Новосибирского горсовета от 26.05.1927 г. «Считать целесообразным создание в городе Новосибирске паевого автобусного товарищества с участием «Автопромторга»; при этом 51% паев должно принадлежать горсовету. Предложить продлить линию «Штаб СибВО - Центр» (маршрут N 2 - от нынешнего Дома офицеров до Дома Ленина. - С. К.) с поворотом на улицу Сибревкома до Закаменского базара (ныне площадь перед ГПНТБ. - С.К.). Открыть новые линии: «Центр-Ядринцевский спуск - Военный городок» и «ул. Ленина-Сухарный мост» с проездом под ж/д тоннель мимо Малой и Большой Нахаловки. Проработать вопросы о снижении тарифов, реализации месячных проездных билетов и участии частных перевозчиков в расходах по ремонту мостовых...»

    И снова перед глазами мудрость Госдумы и нынешнего правительства: очередной шаг и ответный могучий удар по лбу граблями советского производства двадцатых годов...

    Начальник Территориального управления автомобильных дорог Сергей Полещук: «Сегодня мы с легкостью отменяем налог на пользователей автомобильных дорог - с 2003 года, как известно, он действовать не будет. А наши предшественники еще три четверти века назад, когда бизнес по объемам оборота и способности генерировать инвестиции резко уступал нынешнему, четко определили - без финансового участия этих самых пользователей дорожное хозяйство ни развивать, ни содержать невозможно. Так и ходим у истории во второгодниках, никак не усваивая ее уроки...»

    Транспортные планы горсовета на том примечательном заседании были грандиозными: через десять лет в Новосибирске предполагалось иметь 294 автобуса и развитую сеть маршрутов. Но уже через пару лет все эти прожекты сыграли в очень долгий ящик: было объявлено, что основным транспортом для Новосибирска станет неприхотливый трамвай, а на автобусе будет ездить лишь следующее поколение сибиряков.

    Действительно, через десять лет, к 1937 году в сибирской столице насчитывалось всего 30 автобусов, еле-еле ползающих по четырем маршрутам с интервалом в 20 минут и больше. Естественно, официально столь невеселое положение дел объясняли происками окопавшихся в городском руководстве врагов народа (своими глазами видел подобный документ!), но реальная причина была одна - состояние новосибирских улиц и дорог.

    Мечтать не вредно, но в 1927 году - году муниципально-автобусной эйфории - из 282 километров улиц города лишь 23 километра имели булыжное покрытие: телеги его худо-бедно выдерживали, но у первых автобусов от постоянной вибрации ходовая часть разваливалась карточным домиком. О маршрутах по улицам без покрытия и говорить не приходилось: это было возможным, разве что если автобусный кузов смонтировать на тракторе... Инвесторов - практически ноль: в бюджете города, как и сегодня, было шаром покати, а считать серьезным источником дорожных финансов тот же «Автопромторг» с его десятью автобусами было как-то несолидно.

    И лишь благодаря неимоверным усилиям новосибирских дорожников, нередко трудившихся без границ рабочего дня, автобусный прорыв произошел намного раньше - к концу тридцатых годов. С 1932 года, после пуска на полную мощность карьера Мочище, резко ускоряются темпы мощения новосибирских улиц камнем. А год 1936-й ознаменовался запуском двух невиданных для сибирской столицы агрегатов - первого светофора и первой установки по производству асфальта.

    Сегодня можно улыбнуться при виде этих неказистых сооружений - но доброй улыбкой, без ехидства. Так, первый светофор был ручным: сигналы переключал кнопками сидевший рядом в будочке милиционер-регулировщик. А дорожный блин поначалу и вовсе вышел комом - весь уложенный в 1936-м асфальт год спустя пришлось переукладывать заново, ибо сибирская зима превратила его в труху. Тем не менее, первый опыт многого стоил независимо от его результата. Новый рецепт асфальтовой дорожной одежды, созданный по ходу работы сибиряками, успешно выдержал все капризы нашего климата, и в году 1938-м после очередной зимовки стало ясно: асфальту в городе быть! А, стало быть, и автобусу быть тоже.

    И пошло, то бишь поехало: обновляется автобусный парк, нынешнее ПАТП-1, открываются новые маршруты. Старая частная «единичка» Вокзал-Закаменка была давно закрыта. В 1938-м году работало четыре линии ПАТП-1: Горбольница - улица Островского, Центр - Мясокомбинат (кольцевой), Центр - аэропорт и Центр - Бердск. В 1939-м добавились еще четыре - Вокзал - улица Сенная (Селезнева), Горбольница - улица Пролетарская - Октябрьский район, Центр - Первомайский район и Вокзал - Военный городок.

    Самой транспортно обделенной частью Новосибирска осталось бурно строившееся в тридцатые годы Левобережье. От города его надежно отделяла Обь: мостов тогда, как известно, не было, а пускать автобус через паромную переправу было, мягко говоря, нереально. Первый автобусный маршрут Кировского района был запланирован в 1939 году, но открыт, по-видимому, существенно позже.

    Автобусы тридцатых годов не были шустрыми: средняя маршрутная скорость - около 18 километров в час. Так что рейс, к примеру, по «четверке» до Бердска длился около двух часов в одну сторону. Проезд стоил 20 копеек при средней зарплате рублей в 350: дороговато, но не настолько, как на заре автобусного движения. Льгот не было никаких - разве что проездные билеты, как сегодня. Но самое для сегодняшнего дня неожиданное, что при таком раскладе муниципальное ПАТП-1 было весьма прибыльным предприятием: по 1937 году валовый доход составил 2327,8 тысячи рублей, в то время как расходы - 1965,8 тысячи. Впрочем, может, не стоит удивляться: сегодня частные транспортники, не признающие льгот, тоже не в убыток себе работают...

    Развитие благоустроенных дорог и улиц дало жизнь новому для города транспорту - такси. Первые семь легковых таксомоторов - ныне легендарные «эмки» М-1 - прибыли в Новосибирск в 1938 году. В 1939-м было приобретено еще 20 «эмок»-такси и оборудованы первые четыре стоянки: у вокзала, на площади имени Сталина (догадайтесь, где она сегодня?), а также на Первомайской и Октябрьской площадях - их мне не удалось найти даже по справочнику.

    Давно и основательно вкалывал на линиях Право- и Левобережья трудяга-трамвай, о истории которого - в следующий раз. По Оби аж до самого Томска и дальше бойко сновали пассажирские пароходики. Челноками с берега на берег вертелись суда паромной переправы, тоже заслуживающей отдельного рассказа. Новый вокзал принимал поезда, старый аэропортик - первые рейсы самолетов. Дорожники мостили и асфальтировали улицу за улицей, примерялись к благоустройству транспортных ворот города и ведущих в него трасс. Именно таким город Новосибирск - теперь уже действительно столица Сибири - встретил военное лихолетье...
Конец формы


Круподер С. // Вечерний Новосибирск. – 2002. – 15 июня.
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Новосибирский автобус — грузовик и внедорожник

85 лет тому назад чумазые новониколаевские мальчишки босоногой стайкой восторженно бегали за первым городским автобусом, появившимся в этот день на улицах нашего города.

Это был тот еще автобус.
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Предприимчивые работники новониколаевского коммунхоза оборудовали кузова двух американских грузовиков «Уайт» посадочными местами (а проще говоря, прикрепили поперек его бортов по пять крепких досок) и открыли рейсовое движение получившегося общественно-транспортного монстра от вокзала через Базарную площадь до Закаменки. Этот маршрут, получивший гордое наименование «№ 1», проходил по современным улицам Челюскинцев, Красному проспекту и Восход до того места, где сегодня находится ГПНТБ.

Об этих грузовиках бы рассказать особо. Вообще-то до 1914 года в России автомобилей из США практически не было. Их количество составляло менее 1% от общего числа всех транспортных средств. 
Дело в том, что американский автопром в то время считался чуть ли не самым худшим в мире, и Россия старалась приобретать немецкие или французские автомобили, несмотря на то что цены на штатовскую технику были гораздо ниже.

Но в 1914 году, после начала Первой мировой войны, все изменилось. Русской армии требовались сотни машин. Поставки из Германии прекратились, французам самим не хватало автомобилей. Пришлось воспользоваться американской продукцией.

По данным фирмы «Уайт», в годы войны было продано Антанте 18 000 грузовиков, из них около 5000 — в Россию. К 1917 году большинство из них находились в совершенно неисправном состоянии и тихо ржавели. В 1918–23 годах грузовики «Уайт» со всех уголков страны в массовом порядке свозились в Москву для капитального ремонта на заводе АМО. Кроме того, их ремонтировали в Ярославле, Филях и Петрограде.

Москвичи постепенно приспособились сами выпускать запчасти к американским грузовикам. Таким образом, АМО, будущий завод имени Лихачева, по существу, именно благодаря «Уайтам» в начале 20-х годов вплотную подошел к производству собственных знаменитых автомобилей.

Похожая ситуация возникла и в Ярославле, где сначала эти отремонтированные «Уайты» выпускали под маркой Я-3, а затем они стали основой для выпуска ярославского грузовика — ЯГа, который собирался там все довоенные годы.
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Новосибирский автовокзал. Конец 20-х годов


В Новосибирск же эти самые «Уайты» прислали из Москвы. Было их около десяти. Машины распределили по организациям, а из двух решили организовать первый городской общественный транспорт. 

Газета «Советская Сибирь» от 14 июля 1923 года писала: «Недавно губкоммунотдел организовал автомобильное сообщение на автомобусе по городу. В недалеком будущем у Новониколаевска будет транспортное сообщение, достойное крупного сибирского центра». А вот еще одно свидетельство тех лет: «Новосибирский автомобус вмещает в себя 15 человек. Обычное количество пассажиров вдвое, а то и втрое превышает норму. Оборудование его обошлось коммунальному отделу всего лишь в 12 тысяч рублей, а ежедневный доход от эксплуатации составляет 8 тысяч рублей. Не каждый рабочий может позволить себе пользоваться автобусом, так как проезд стоит 10 рублей (минимальная заработная плата для Новониколаевской губернии на июль 1923 года составляла 280 рублей. — Ред.). Так что основные его пассажиры — это разные спекулянты да базарные торговцы» (газета «Большевик» от 15 июля 1923 года).

Прожил первый новосибирский «автобус» недолго. Обе машины проработали только лето. Осенью оба модифицированных грузовика встали на прикол. Причина была банальной — непролазная грязь на наших дорогах. Газета «Большевик» от 13 сентября 1923 года писала: «Базарная площадь, расположенная в центре города, представляет летом аравийскую пустыню с наметенными кучами песку и навоза, а весной и осенью — непролазное болото». Всего же насчитывалось 200 верст улиц, из них замощено было только 10. В постановлениях Новониколаевского губисполкома за 1923 год для поддержания благоустройства города домовладельцам предлагалось «привести в порядок улицы, засыпать и заровнять выбоины и размывы, как улицы, так и тротуары содержать в исправности, очищать от сора и грязи, вывесить электрические лампочки на фасадах домов на высоте 1,5 аршина либо керосиновые фонари на той же высоте».

Зимой же, когда грязь примерзла, желающих кататься в открытом кузове при сорокаградусном морозе вообще не нашлось. В следующем году «Уайты» были отданы в эксплуатацию артели безработных шоферов, которые разбили их до такой степени, что к осени «автобусы» могли передвигаться только со скоростью пешехода…
Но все-таки весной 1925 года (проблема зимних перевозок так и не была решена) в сибирской столице насчитывалось уже 13 автобусов — три муниципальных и десять частных. Состояние всей «чертовой дюжины» машин было крайне неудовлетворительным, большинство автобусов постоянно простаивало.

В 1926 году весь муниципальный автобусный парк был ликвидирован. На линиях остались только частники: десять десятиместных автобусов и около полутора десятков пятиместных рыдванов (по сегодняшней терминологии — «маршруток»).

Причина исчезновения государственного автотранспорта банальна и для наших дней: нехватка финансов. Автомобиль на сибирском бездорожье был не средством передвижения, а роскошью: даже новосибирское начальство двадцатых годов передвигалась на извозчиках. Бензин был не только дорогим, но и весьма редким товаром в наших краях. Поэтому и автотранспорт являлся весьма дорогим удовольствием для сибирских пассажиров.

В 1927 году протяженность автобусных маршрутов в городе составляла девять километров, а общая длина улиц Новосибирска в те годы была 282 километра. Автобусы в то время обслуживали лишь центр города, что создавало большие трудности для населения окраин.

Главным автоперевозчиком того времени было АО «Автопромторг», в ведении которого был пятикилометровый маршрут № 1. Билетик кусался по-волчьи: от вокзала до центра — 15 копеек, от центра до Закаменки — еще столько же. Естественно, что ни о каком льготном проезде и речи не шло. Получали в Новосибирске тогда в среднем по 50 рублей в месяц. Статистические исследования тех лет говорят, что каждый житель сибирской столицы 75 лет назад совершал в среднем по 1,7 автобусной поездки в месяц летом и ни одной — зимой.

Сохранился протокол одного из заседаний Новосибирского горсовета от 26.05.1927, где записано: «Считать целесообразным создание в городе Новосибирске паевого автобусного товарищества с участием «Автопромторга», при этом 51% паев должен принадлежать горсовету. Предложить продлить линию «Штаб СибВО — Центр» (маршрут № 2 — от нынешнего Дома офицеров до Дома Ленина. — Ред.) с поворотом на улицу Сибревкома до Закаменского базара (ныне площадь перед ГПНТБ. — Ред.). Открыть новые линии: «Центр — Ядринцевский спуск — Военный городок» и «Ул. Ленина — Сухарный мост» с проездом под ж/д тоннель мимо Малой и Большой Нахаловки. Проработать вопросы о снижении тарифов, реализации месячных проездных билетов и участии частных перевозчиков в расходах по ремонту мостовых».

Транспортные планы горсовета на том примечательном заседании были грандиозными: через десять лет в Новосибирске предполагалось иметь 294 автобуса и развитую сеть маршрутов. Но уже через пару лет было объявлено, что основным транспортом для Новосибирска станет неприхотливый трамвай.

Прошло десять лет. В 1937 году в сибирской столице насчитывалось 30 автобусов, ходивших по четырем маршрутам. За пять лет до этого, в 1932 году, после пуска на полную мощность карьера Мочище, резко ускоряются темпы мощения новосибирских улиц камнем. А в 1936 году в Новосибирске запустили установку по производству асфальта. Правда, уложенный тогда асфальт через год пришлось менять. Зиму ему пережить не удалось. Впрочем, за прошедшие с той поры семь десятков лет это у нас превратилось в традицию.

Главное — дороги уже готовились к автобусному нашествию. В 1936 году у нас появился даже первый светофор. Он был ручным: сигналы переключал сидевший в специальной будке милиционер.

Автобусы тридцатых годов не были шустрыми: средняя маршрутная скорость составляла около 18 километров в час. Проезд стоил 20 копеек при средней зарплате около 350 рублей. Но муниципальное ПАТП было весьма прибыльным предприятием: в 1937 году валовой доход составил 2327,8 тыс. рублей, а расходы — 1965,8 тыс.
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Что лучше: трамвай или автобус?

70 лет назад в Новосибирске появился трамвай

В последнее время трамвай не пользуется особой популярностью у горожан: грохочет, движется медленно, зимой холодно… Гораздо удобнее метро или автобус. Но тогда, в далекие тридцатые, трамвай был самым удобным и современным видом транспорта.
Давайте попробуем окунуться в атмосферу тех дней…

О трамвае мечтали еще в 1914 году
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 Один из первых трамваев нашего города. 

                                                   Фото из архива
Впервые о трамвае в Новониколаевске заговорили в начале 1914 года, еще до начала Первой мировой войны. Русское Восточно-Сибирское общество электрических трамваев предложило построить трамвай концессионным способом. Городская дума с этим предложением согласилась. Начали готовить проект и смету строительства. В феврале 1916 года Министерство внутренних дел разрешило выпуск облигационного займа на 1,5 млн рублей для строительства трамвая и реконструкции электростанции. Однако стоимость постройки оценивалась в 4,2 млн рублей.

Денег таких не было — шла война, и строительство решили отложить. А после революции было уже не до трамвая… Но город рос — территория его расширялась, количество жителей увеличивалось. Проблему перевозок с помощью извозчиков решить уже было нельзя. Городские власти стали думать: какому виду транспорта отдать предпочтение — автобусу или трамваю. Вначале решили, что автобус будет лучше. Но потом решили, что дороги плохие, и решили дело в пользу трамвая.

С августа 1931 года начались подготовительные работы. В июне 1933-го строительство поручили вновь образованному трамвайному тресту. Всю зиму разрабатывали чертежи, закупали рельсы, шпалы. В первую очередь заложили здание преобразовательной подстанции и здание трамвайного парка. С весны начались работы по подготовке земляного полотна. Трамвай хотели пустить к ноябрьским праздникам.

Кто строил трамвай?

В строительстве принимал участие почти весь город. Помогали трудящиеся хлебокомбината, фабрики ЦК союза швейников, института транспорта, Октябрьский райком и райсовет, мылзавод.

Поначалу была проблема с кадрами. Специалистов не хватало, их пришлось готовить самим. Вагоновожатых учили опытные инструкторы Московского трамвайного треста. Из сорока человек половина вагоновожатых — женщины.

Активно привлекали на строительство правонарушителей. «Путем массовой политико-воспитательной работы, которая благоприятно отражалась на темпах и качестве строительства, готовили бойцов на социалистическом фронте». 34 правонарушителя стали ударниками — «так переплавлялись люди», — констатировала пресса.

В результате трамвайный путь был готов. Уложено 768 тонн рельсов, 60 тонн скреплений, 15200 штук шпал, вынуты десятки тысяч кубометров земли. Построили первую трамвайную линию протяженностью четыре километра. Маршрут был такой: вокзал — улица Челюскинцев — улица Гоголя — Ипподромский базар — Серебренниковская — Семипалатинская — Красный проспект — улица Вегмана до поликлиники.

Пуск трамвая планировался на 7 ноября 1934 года. Однако только к 23 ноября сумели получить преобразованный постоянный ток и зарядить им воздушную сеть.

В ночь с 23 на 24 ноября произвели испытание трамвайной линии: «В пробеге участвовало два состава вагонов. Пробег прошел вполне удачно».

Тысячи трудящихся пришли смотреть…

Официальное открытие трамвайного движения было назначено на 10 часов утра 26 ноября. Однако «еще с девяти часов утра по улице Гоголя, около трамвайного парка необычное оживление. Тысячи трудящихся окружили два трамвайных поезда, готовых начать движение. Первый поезд повезет бригаду трамвайного треста и трамвайного строительства. Бригада едет рапортовать горсовету и горкому ВКП(б) об успешном окончании работ первой очереди и об открытии трамвайного движения».

10 часов 20 минут — поезд тронулся к горсовету. Его ведет инструктор-вагоновожатый Михаил Михайлович Красовский.

10 часов 40 минут — бригаду работников трамвайтреста и трамвайного строительства принимает президиум горсовета.

С рапортом о досрочном пуске трамвая выступил начальник первого участка техник-путеец Федяшев.

Рапорт принял и обратился с ответной речью к строителям председатель горсовета Ялухин. Он отметил, что это событие политической важности. Во-первых, «трамвайное движение будет способствовать поднятию производительности труда на наших предприятиях». Рабочий не пешком будет добираться на работу, поэтому не устанет. И после работы в трамвае отдохнет. Во-вторых, сказал Ялухин, «избирательная кампания будет протекать еще оживленнее. Это поднимет новую волну энтузиазма среди избирателей». А в-третьих, «трамвайное движение будет способствовать дальнейшему повышению культурного уровня трудящихся». Из театра и кино люди будут возвращаться на трамвае. Городские власти заверили, что через три-пять лет весь город будет охвачен трамвайной сетью.

После беседы в 11 часов 22 минуты строители вместе с членами президиума горсовета поехали на трамвае к вокзалу. Через семь минут они уже были на месте.

Первый день работы трамвая

В 11 часов 53 минуты 26 ноября 1934 года трамвай, переполненный пассажирами, отправился в первый рейс. Движение продолжалось до часу ночи. Курсировали два поезда и третий — добавочный. За день было сделано 25 рейсов, перевезли 5945 пассажиров.

Расписание движения было такое: с пяти часов утра и до полвторого ночи. Рейс со всеми остановками длился 22 минуты. Интервалы на конечных пунктах составляли 10–12 минут.

В числе первых водителей трамвая была А. П. Забелина, впоследствии проработавшая в трамвайном хозяйстве города более 20 лет.

«Первые трамваи были деревянными и очень шумными. Зимой они не отапливались. Двери закрывали вручную, а кабина управления находилась и впереди, и сзади — маршруты заканчивались не кольцом, а тупиком«.

Люди буквально осаждали трамвай. Кто спешил на работу, кто просто так хотел прокатиться на «чудо-поезде». За два дня перевезли 21491 человека, а за месяц работы 492 тысячи человек. В это время закончили укладку трамвайного пути до завода горного оборудования. Получилось три трамвайных линии: центр — вокзал, вокзал — завод горного оборудования, центр — завод горного оборудования. Мытищинскому заводу дали новый заказ: изготовить десять моторных и десять прицепных вагонов.

Планы были грандиозные. К началу 1938-го в Новосибирске намечалось проложить 85 км трамвайных путей, которые охватили бы почти весь город. Осуществить это не удалось. Проложили только 25 км. Но и это был успех. Новосибирцы оценили современный, удобный вид транспорта. В 1937-м общее число воспользовавшихся этим видом транспорта составляло 43 млн, в 1938-м — 47 млн, в 1939-м — уже около 50 млн пассажиров.

Трамваи врезались в машины и лошадей

Любой вид транспорта небезопасен для пассажиров. Трамвай не составляет исключение. С увеличением количества трамвайных линий и пассажирского потока катастрофически росло число дорожно-транспортных происшествий. За полгода в 1936-м произошло сорок несчастных случаев.

К сожалению, пассажиры сами не соблюдали правила дорожного движения. Новосибирцы очень любили запрыгивать и спрыгивать на ходу, ехать на ступеньках вагонов. «Очень часто кондукторы отправляли поезда, когда на входных дверях висел «рой пассажиров». Особенно безобразно вели себя дети — поэтому чаще всего жертвами становились именно они. Вблизи Ипподромского базара в результате неудачного прыжка мальчик остался без обеих ног. Некоторые любители прыжков лишались не только ног, но и жизни. Не повезло работнику артели «Кожкомбинат»: прицепившись за поручни с левой стороны вагона, он внезапно сорвался и упал на землю. Но колесами его потащило под поезд. Услышав крики, вагоновожатый пытался остановить трамвай, но не сумел. Когда подходили к стрелке, ударом о контррельс пострадавшему размозжило голову.

Иногда случались сходы вагонов с рельсов. Только за два месяца 1936 года было зарегистрировано шесть таких случаев. Причиной чаще всего была неисправность ходовой части моторных вагонов. Но в сентября 1940 года виной всему оказался камень, который попал в желоб между рельсами. На повороте около сада имени Сталина трамвай от резкого толчка сошел с рельсов, а моторный вагон стал поперек пути.

Бывало, что трамваи сталкивались «лоб в лоб». В результате такого столкновения, которое произошло через год после открытия линии, получили повреждения и ушибы семь человек.

Однажды трамвай столкнулся даже с лошадью. Незадачливый мужичок, несмотря на сигналы приближающегося трамвая, пытался переехать трамвайный путь. Вагоновожатый затормозил, но было уже поздно. Трамвай сшиб телегу и вместе с ней возницу.

Чаще всего новый вид транспорта сталкивался с автомашинами. В 1938 году в районе Сибмашстроя грузовая машина с пятитонным грузом пыталась переехать трамвайный путь, но «была сшиблена шедшим к заводу трамваем«. К счастью, никто не пострадал.

Крупная авария произошла 23 ноября 1940 года на Большевистской улице. Столкнулись машина и трамвай. К этому месту с большой скоростью подъехала легковая машина «М-1». Не сумев затормозить, она врезалась в грузовую машину. От сильного удара моторный вагон сошел с путей и врезался в стоящий на углу квасной киоск. Во время аварии получили травмы пассажир, ехавший в кабине шофера, и продавщица киоска.

Есть ли сегодня место трамваю?

В истории развития трамвайного движения всякое бывало — то спад, то подъем. Если до войны трамвайная сеть постоянно развивалась, то во время Великой Отечественной пришлось очень тяжело. Тогда вся тяжесть легла на женские плечи. План по перевозке пассажиров не выполнялся, рельсы и вагоны износились. Вместо 83 вагонов ходовыми были всего лишь 35. Но самым трудным оказался 1947-й. Был установлен даже рекорд аварийности — 382 схода трамваев с рельсов. Но этот год был и переломным — начался подъем новосибирского трамвая. С 1949-го по 1989-й в городе появились четыре трамвайных депо: Кировское, Октябрьское, Ленинское и бывшее Дзержинское. В 1989-м насчитывалось уже 437 пассажирских вагонов и 53 вагона специального подвижного состава. Однако еще в конце 70-х удельный вес пассажирских перевозок начал падать — автобусы стали теснить трамваи.

Максимальная протяженность трамвайных путей была достигнута в 1987-м — 191,4 км. Действовало 18 маршрутов.

С 1998 года трамвайных депо оставалось только два — Октябрьское и Ленинское. Протяженность линий составляет сегодня 165,7 км. Количество трамваев и маршрутов тоже сократилось. Сейчас в эксплуатации находится 207 трамваев. Однако городские власти считают, что у этого вида транспорта есть будущее. Управление пассажирских перевозок мэрии Новосибирска разработало перспективную программу развития трамвая. Особенно это важно для Кировского и Ленинского районов. Кстати, современный трамвай — вместительный, экономичный, безопасный и экологичный вид транспорта.

Кузменкина Л. // Вечерний Новосибирск. – 2004. – 17 ноября.

Сибиряки ждали первого троллейбуса… 21 год!
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Одна из первых фотографий троллейбуса в городе 

Новосибирске - первый номер отъезжает от будущего автовокзала.

Фото: из архива Музея города Новосибирска 

В канун дня рождения новосибирского троллейбуса мы вспоминаем любопытные факты из его «биографии» 

Согласитесь, общественный транспорт Новосибирска невозможно представить без троллейбусов. Кажется, что они были всегда, а между тем нашему городу было уже за 60, когда на его улицах появились первые троллейбусы. И сегодня в очередном выпуске нашей рубрики есть отличный повод рассказать об их истории - 6 ноября новосибирский троллейбус отметит свой 53-й день рождения.

Долгое начало
В 1936 году троллейбусы впервые пустили в Москве, а в ноябре того же года это запланировали сделать и у нас. Обратимся к энциклопедии «Новосибирск», в которой приводится отрывок письма Трамвайтреста в Горплан горсовета от 3 ноября 1936 года: «В связи с намечающейся в следующей пятилетке, начиная с 1937 года, постройкой троллейбусной линии в Новосибирске просим уточнить и утвердить маршруты на ближайшие 5 лет». Но до Великой Отечественной войны это сделать так и не удалось. Затем о троллейбусе вспомнили уже только в ноябре 1943 года, когда решением исполкома горсовета депутатов трудящихся был организован трамвайно-троллейбусный трест. Началась подготовка, на сей раз первые машины планировали пустить 1 июня 1944 года. Но и тут вмешалась судьба - у Новосибирска, бывшего одним из главных оплотов тыла, возникли другие задачи, и развитие общественного транспорта вновь ушло на второй план. Как оказалось, на целых 13 лет…
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	Троллейбусная линия в неожиданном для сегодняшних новосибирцев месте - на улице Сибревкома.
Фото: из архива Музея города Новосибирска



	


И вот осенью 1957 года все было наконец готово. В октябре в Новосибирск привезли первые МТБ-82Д - это, кстати, та самая модель, которую увековечил в своей песне «Синий троллейбус» Булат Окуджава. Впрочем, у нас в городе они имели сине-желтую окраску… Торжественный пуск состоялся 6 ноября того же года, маршрут № 1 проложили по Красному проспекту - 10 километров от улицы Мостовой (там, где сейчас автовокзал) до городского аэропорта и обратно. Маршрут № 2 - от аэропорта к вокзалу. Сказать, что появление троллейбуса горожане встретили с небывалым воодушевлением - не сказать ничего… Машины брали штурмом - всем хотелось прокатиться на «электрическом автобусе». Говорят, что в тот день троллейбусы перевезли более 15 тысяч новосибирцев. В честь торжественного события проезд сделали бесплатным, да и собирать в такой толчее деньги было просто нереально…

Первые трудности и первое депо
Но пришедшая следом зима выявила первые проблемы. Сделанные в Саратовской области машины оказались абсолютно не приспособленными к суровой сибирской погоде. МТБ-82Д быстро вымерзал, вплоть до того, что даже стекло водителя покрывалось плотным инеем! Так в троллейбусах стали появляться печки - сначала в кабинах, а потом и в салонах. Другой трудностью было отсутствие базы для нового транспорта. Первые 17 «сохатых», как их прозвали в народе, «жили» прямо на конечной остановке - на улице Мостовой под открытым небом. Не было возможности даже подремонтировать их толком! Тем не менее машины исправно выходили на линию, а на другом конце города для них уже строился настоящий гараж.

	[image: image7.jpg]




	В конце 1950-х студенты НЭТИ на «сохатых» ездили и так…
Фото: из архива Музея города Новосибирска



	


Дзержинское троллейбусное депо открыло свои ворота в 1958 году. К тому времени количество подвижного состава выросло до 45 машин. Тогда же троллейбусы пришли на левый берег - линия протянулась до сада имени Кирова. Среди новосибирцев они продолжали пользоваться огромной популярностью.

- Я помню, как водители сгоняли студентов НЭТИ с крыши «тройки», идущей на правый берег (№ 3, «Сад Кирова - Вокзал Главный». - Прим. авт.), но иногда махнув рукой все-таки провозили их так остановку-другую, - говорит Нина Аронова, жительница Новосибирска. - А самые хитрые шли на одну остановку назад, на «Башню», - чтобы сидя ехать. Но троллейбус приезжал туда уже полный…

Эпоха расцвета
Все это привело к тому, что троллейбусное движение в Новосибирске развивалось очень быстро. Шутка ли - в 1960 году троллейбусы перевезли 34 с лишним миллиона пассажиров! Тогда на линию выходили уже 91 машина, а сами линии протянулись на 52 километра. Кстати, тогда же появился маршрут № 5, так что всем нам знакомая «пятерка» отмечает в этом году свой 50-летний юбилей. Менялись и сами троллейбусы - в 1962 году на смену устаревшим МТБ-82Д пришли современные ЗиУ-5.
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	В 1962 году на смену устаревшим МТБ-82Д пришли новые ЗиУ-5 (в центре кадра).
Фото: из архива Музея города Новосибирска



	


- Это была отличная, надежная и очень долговечная, машина, - вспоминает Александр Штумпф, директор МКП «Горэлектротранспорт». - Таких троллейбусов было очень много, они оставались на линии вплоть до середины 1980-х годов. Жаль только, что для истории ни одного из них не сохранилось - подвижной состав менялся тогда регулярно, и в какой-то момент время ЗиУ-5 просто кончилось. Сейчас старейший троллейбус в городе - это ЗиУ-682, выпущенный в 1982 году. Мы готовим его к передаче в Музей горэлектротранспорта.

В том же 1962 году открылось второе депо - Кировское… На левом берегу линий теперь не меньше, чем на правом, - в 1967 году общая протяженность троллейбусных маршрутов превысила 170 километров, а горожан при этом обслуживали 305 машин. В 1970-х у нас появляется уже упомянутый ЗиУ-9 (682), со временем он станет самым массовым троллейбусом в мире и основной машиной на улицах нашего города. Ну а в 1976 году откроется Заельцовское троллейбусное депо (ныне - МКП «Горэлектротранспорт»).
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	ЗиУ-9 стали самыми массовыми троллейбусами не только в Новосибирске, но и в мире.
Фото: из архива Музея города Новосибирска



	


Испытания и перспективы
Именно в Заельцовском депо в 1980-х годах освоили «систему многих единиц» (СМЕ) - сцепку из двух троллейбусов, что позволяло одному водителю управлять сразу двумя «вагонами». Это решало проблему недокомплекта водителей на маршрутах - вместо одного «сохатого» приезжало сразу два, и места хватало всем пассажирам. Кстати, именно эти «поезда» подвозили сибиряков к первым станциям метро. В дальнейшем они уступили место более маневренным и компактным сочлененным троллейбусам: в простонародье - «гармошка» или «колбаса». В 1989 году открывается последнее на данный момент троллейбусное депо Новосибирска - Ленинское. А затем наступили непростые 1990-е годы. Но наш электротранспорт выдержал испытание - общее количество машин и сейчас держится на постоянном уровне: и ни один сибирский город не сохранил такого количества троллейбусов, как Новосибирск.

Сам же подвижной состав в те годы зачастую менялся очень причудливо.

- Есть у нас троллейбус ЗиУ-52642, уникальная в своем роде машина, - с улыбкой рассказывает Александр Штумпф. - Он поступил к нам в 1995 году, и изначально это был выставочный экземпляр. Завод имени Урицкого возил его по разным городам и показывал как свое последнее достижение. Но производство у них упало, и в определенный момент им просто нечего было нам отдать, кроме этого ЗиУ. Так он попал в Новосибирск. Мы рассчитывались за него по бартеру. Наш регион поставлял в Саратовскую область ядерное топливо для Балаковской АЭС, а они, в свою очередь, поставляли нам троллейбусы и запчасти к ним - в общем, все, что могли дать. Вот такие тогда были времена…

Всего было изготовлено около 15 таких машин, причем большая часть ушла на экспорт. Так что этот ЗиУ - настоящий раритет. Как и ВМЗ-375, тоже волею судеб ставший «новосибирцем» - они в числе прочих 300 новосибирских троллейбусов исправно трудятся на городских маршрутах. А к концу года в строй встанут еще 7 машин. Развиваться будут и линии - по словам Александра Александровича, в планах у «Горэлектротранспорта» прийти на Плющихинский жилмассив и Ключ-Камышенское плато. Мы же можем только пожелать удачи: 53 года - возраст солидный, но у новосибирского троллейбуса все еще впереди.

Букевич Д. // Комсомольская правда. – 2010. – 29 октября.
«Второе рождение» трамваев и троллейбусов

Наземный электрический транспорт по-прежнему играет весьма важную роль в жизни города.

Выглядят модернизированные трамваи как новые, но, благодаря разработкам новосибирских учёных, кардинально изменился не только их внешний дизайн

В прошлом году в Новосибирске трамваи и троллейбусы перевезли в целом около 90 миллионов человек. Вместе с пассажиропотоком метрополитена, это примерно четверть всех городских пассажирских перевозок.
Основная задача, которая сейчас стоит перед любым мегаполисом, — обновление подвижного состава пассажирского общественного транспорта. Для поддержания в исправном состоянии подвижного состава, отработавшего свой нормативный срок, техническим персоналом МКП «ГЭТ» освоена технология капитально-восстановительного ремонта трамваев. Как отмечают специалисты, стоимость полного технического обновления трамвайного вагона составляет около 3,5 млн рублей, тогда как цена нового трамвая производства завода г. Усть-Катава — 10–12 млн рублей.

Выглядят модернизированные трамваи как новые, но, благодаря разработкам новосибирских ученых, кардинально изменился не только их внешний дизайн. Техническую начинку вагонов составляет современное энергосберегающее оборудование и новейшие электромеханические системы управления.

Эти современные устройства не только обеспечивают до 40% экономии электроэнергии на тягу, но и значительно улучшают технические характеристики капитально отремонтированного подвижного состава. Благодаря этому специалистам удается улучшить эксплуатационные качества трамваев — продлить срок службы ещё на 10 лет. Новая система управления двигателем не только позволяет снизить энергопотребление транспорта, но и обеспечивает более плавный ход и торможение, а также требует меньших материальных и трудовых затрат на ее техническое обслуживание. Так, экономия от применения энергосберегающего оборудования на горэлектротранспорте составляет несколько миллионов рублей в год.

Внедрение первой муниципальной программы, предполагающей такой капитально-восстановительный ремонт городского электротранспорта, началось более шести лет назад. С 2003 года в Новосибирске действует программа «Сибирский троллейбус» и организовано производство кузовов троллейбусов первой комплектности (с электропроводкой, пультами управления, маршрутными указателями и электронным приводом. Управление пассажирских перевозок мэрии поставило задачу специалистам — создать кузов, благоприятный для эксплуатации в сибирских условиях, что означает не только полное переоснащение электрооборудованием и смену дизайна салона, включая замену систем освещения, отопления.

Разработанная система «реанимации» подвижного состава горэлектротранспорта позволяет получить практически новую машину с длительным сроком службы, сэкономить значительные средства на обновлении и эксплуатации парка, а также повысить комфортность предоставляемых населению пассажирских услуг.

Модернизированные трамвайные и троллейбусные вагоны отличаются удобными мягкими сиденьями, улучшенной системой освещения, новыми стеклопакетами, современными отопительными приборами. Вместо раздвижных в салоне устанавливаются двери поворотно-лавирующего типа — они бесшумны, более плотно закрываются, что позволяет дольше сохранять тепло в салоне. Кроме того, такие двери снабжены системой, исключающей возможность «зажать» пассажира. Сейчас перед специалистами ООО «Сибирский троллейбус», занимающимися модернизацией городского троллейбусного парка, стоит следующая перспективная задача — установить тепловые завесы на входах. Кроме того, планируется наладить выпуск троллейбусов с более низким уровнем пола — для быстрой смены входящих и выходящих пассажиров, что обеспечит минимальное время нахождения дверей в открытом состоянии.

Есть и другие новшества. Например, вместо металлического маршрутного трафарета — новые информационные табло (как в салоне, так и на лобовом стекле), позволяющие выводить на экран электронной бегущей строки номер маршрута и название конечных остановок. Такие светодиодные указатели хорошо видны в темное время суток. Внутри салона работает еще одна новинка — аудиоинформатор, предупреждающий пассажиров о каждой последующей остановке на маршруте.

Сейчас в городе на линию выходят 39 троллейбусов собственного новосибирского производства, а также десяток модернизированных трамваев. Самое интересное — часовая выручка в них по сравнению со старыми на одних и тех же маршрутах выше чуть ли не в 1,5 раза. Пассажир, как говорится, «голосует рублем». Причем, по словам людей, которые в первый раз видят такой трамвай, трудно поверить, что перед ними восстановленная машина, находившаяся некогда на грани списания.

Еще одно ноу-хау, которое сейчас используется в нашем городе на некоторых модернизированных троллейбусах, — так называемая «рекуперация». Применительно к этим «рогатым извозчикам» она означает, что их двигатели во время торможения работают в генераторном режиме, отдавая энергию обратно в сеть, то есть «делясь» ею с ближайшим троллейбусом.

Уже существует и применяется в нашем городе и система, при которой с помощью своего собственного аккумулятора троллейбус, даже без контакта с проводами, может на небольшой скорости проехать больше полукилометра в автономном режиме. Это очень важно, когда, скажем, нужно объехать место аварии, не попасть в образовавшуюся пробку и т. д. Чтоб было понятно — с таким обратным ходом троллейбус с опущенными токоприемниками («рогами», как их называют в народе) смог полностью обогнуть по периметру площадь Калинина — согласитесь, вполне приличный результат.

Среди ноу-хау, над которыми новосибирские инженеры и техники сейчас работают, есть «тепловая завеса» в дверях салона — она позволяет замерзшему пассажиру, сразу на входе окунуться в тепло. Также сейчас у нас занимаются разработкой троллейбусов с более низким уровнем пола, благодаря этому пассажиры будут быстрее входить и выходить, а двери меньше оставаться открытыми, сохраняя температурный режим внутри более стабильным.

Кроме всего прочего, благодаря муниципальным программам, в Новосибирске, по сути, сформировался профессиональный кластер по усовершенствованию электротранспорта. Поскольку речь идет именно о ряде предприятий, способных осуществить весь перечень работ и выдать в итоге конечный продукт. Более того, наши специалисты готовы не только производить такой ремонт для соседних и более удаленных регионов, но и, что немаловажно, проводить для них обучение кадров.

Хотя, как подчеркивалось на семинаре, масштабная реконструкция электротранспорта в большинстве муниципальных образований невозможна только силами местных бюджетов. Требуются большие региональные и федеральные программы, предполагающие выделение средств на то, чтобы сохранить и обновить городские трамваи и троллейбусы.
// Вечерний Новосибирск. – 2009. – 26 марта.

Трамваи в Новосибирске будут появляться… из-под земли!
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Это только с виду скоростной трамвай похож на гусеницу, 

на самом деле он может разгоняться, почти как состав метро.

Фото: проектов предоставлены Михаилом Никулиным 

Старейший городской вид транспорта готовится к своему впечатляющему перерождению 

Недавно новосибирский трамвай отметил 76 лет своего существования, но трамвайное хозяйство подошло к этой солидной дате в состоянии, далеком от блестящего. Закрылись два депо, включая старейшее - в Дзержинском районе, количество маршрутов сокращается, парк вагонов устарел морально и физически, к тому же он практически не пополняется. Конечно, каждый год ведется ремонт рельсового полотна, а специалисты двух оставшихся депо стараются поддерживать жизнь в старых вагонах и даже модернизируют их. Но все равно этот старейший вид городского транспорта сейчас находится в состоянии, близком к упадку. Однако отбросим пессимизм - новосибирский трамвай еще может возродиться, как пресловутая птица Феникс. Причем не просто возродиться, а едва ли не заткнуть за пояс всех остальных. И произойти это должно не в далеком будущем, а в ближайшие годы. Сам же трамвай станет при этом не простым, а скоростным.

Что такое ЛРТ?
Думаю, словосочетание «скоростной трамвай» слышали многие новосибирцы, но не все представляют, что именно это значит. Между тем никакой загадки тут нет - скоростной трамвай, или, говоря профессиональным языком, легкий рельсовый транспорт (ЛРТ), давно известен в Европе, развивается он и в России - например, в Санкт-Петербурге, Волгограде, Казани и Ижевске. Эксперты оценивают ЛРТ как один из самых перспективных видов транспорта, и именно он может решить проблемы с пассажироперевозками в крупных городах страны, каким и является Новосибирск. Предоставим слово нашему эксперту Михаилу Никулину - доценту кафедры НГТУ «Электротехнические комплексы», разработчику концепции и проекта скоростного трамвая в Новосибирске.

- Система легкого рельсового транспорта берет свое начало в Европе, ну а определение «скоростной трамвай» используется для простоты восприятия, - говорит Михаил Никулин. - Это линия городского трамвая, построенная на новых технологических принципах: максимальное обособление трамвайного пути от автомобильной дороги, современные рельсовые пути и низкопольные вагоны большой вместимости, чередование трамвайно-пешеходных и скоростных участков. Линия ЛРТ гораздо дешевле в строительстве, чем объекты метрополитена или железной дороги, к тому же здесь мы говорим о совершенно несопоставимых сроках. За то время, пока в Новосибирске строится одна станция метро, реально проложить одну-две линии скоростного трамвая.

Стать единым целым
Работа над концепцией ЛРТ в Новосибирске началась несколько лет назад. В 2007 году Генеральный план развития Новосибирска попал на экспертизу кафедры «Электротехнические комплексы», где подвергся серьезному переосмыслению - изначально он не был нацелен на развитие общественного транспорта. После экспертизы в Генплане уже появились «транспортные» тезисы, а уже в 2008 году большинство новосибирцев впервые услышали термин «скоростной трамвай». Тогда же началась совместная с питерским НИПИ территориального развития и транспортной инфраструктуры разработка концепции нового вида транспорта.

На все четыре стороны…
Северный радиус скоростного трамвая охватит жилмассивы Снегири и Родники, жители которых уже много лет жалуются на недостаток транспорта, а также Пашино. В основе первой очереди - существующая линия от площади Калинина до Соснового бора. Вторая очередь линии смотрит в далекое будущее и предлагает пропустить скоростной трамвай через перспективный Ельцовский мост на левый берег Оби. Если же будет построена станция метро «Ботанический сад», то в связке с трамваем получится дополнительный скоростной выход из быстроразвивающихся микрорайонов.

Южный радиус скоростного трамвая свяжет с площадью Маркса удаленные микрорайоны: ОбьГЭС, Краснообск, Затулинский и Северо-Чемской жилмассивы, а также Кировскую промзону. Здесь также в основе лежит существующая сеть левобережных трамваев. В более отдаленной перспективе рельсы появятся на одном из планирующихся мостов через Обь, связав таким образом линии трамваев на левом и правом берегах Новосибирска.

Западный радиус протянется от площади Маркса до самого Толмачево через западную часть левобережья и город Обь. И здесь тоже будет использована уже существующая линия.

Центральный диаметр обеспечит связь между периферийными территориями в обход центра города - получится своеобразная трамвайная кольцевая линия. Помимо этого Центральный диаметр обеспечит связи между всеми радиальными направлениями метро, пригородных электричек и скоростного трамвая. Восточный участок в перспективе обеспечит жителей Ключ-Камышенского плато и ряда микрорайонов Октябрьского района доступом к будущей станции метро «Волочаевская».

Невероятно, но факт!
Эта концепция отнюдь не отменяет развитие метро - у трамвая свои рельсы, и проложат их не там, где в перспективе будут новые станции новосибирского метро. Но при этом они будут тесно взаимосвязаны, образуя единую сеть комфортных пересадочных узлов. Для примера, вот как будет выглядеть пересадка на станции метро «Заельцовская». Двигаясь в сторону площади Калинина, после нынешней остановки «НИИЖТ» рельсы трамвая начнут плавно уходить… под землю! Непосредственно у самой площади будет построен подземный разворотный тупик с прямыми выходами на станцию метро и на поверхность. Таким образом, пассажирам не нужно будет мерзнуть или мокнуть под дождем, стоя посреди оживленной и опасной дороги в ожидании трамвая. А для автомобилистов сбудется давняя мечта - исчезнет трамвайное кольцо на площади Калинина…

«Фантастика!» - скажете вы и будете неправы. Проекту скоростного трамвая смелости не занимать, это факт. Но не надо забывать о том, что он примерно на 25% будет состоять из уже существующей в Новосибирске сети трамвайных линий, а значит, не придется строить ничего с нуля, как это было в случае с метро. Остается лишь один вопрос: сколько все это стоит?

- Потребуется объем инвестиций, по различным прикидкам, от 13 до 16 миллиардов рублей, срок окупаемости при этом будет от 15 - 17 лет, что вполне соответствует окупаемости строительства транспортных систем в западных городах, - отвечает Михаил Никулин. - Следует отметить и такой момент. При сопоставимых затратах город может получить всего три - пять станций метрополитена, которых при нынешних темпах строительства горожане будут ждать много лет, а охват ими городской территории останется крайне низким. Трамвай же за это время придет в самые отдаленные уголки Новосибирска.

Так или иначе, у ЛРТ есть все предпосылки к скорейшему появлению. Проект активно поддерживает мэрия Новосибирска, его по достоинству оценили и в Москве. По словам Михаила Никулина, уже близится время перехода от теории к практике - возрождение новосибирского трамвая может начаться уже через три - пять лет.

Пять преимуществ скоростного трамвая
Сроки и стоимость строительства от 8 до 20 раз ниже линий метро

Провозная способность и скорость всего в 1,5 раза ниже, чем у метро

Высокая доступность и удобство пересадок, охват отдаленных районов

Создание экологических и бесшумных трамвайно-пешеходных зон

Вдоль линий стоимость земли и недвижимости повышается на 30 - 50%
Букевич Д. // Комсомольская правда. – 2011. – 29 января.
История такси
Мы часто пользуемся услугами такси, а вызов такси - наиболее удобный способ передвижения по городу. Но мало кто знает, как появилось такси и как оно развивалось.
История такси началась в далекие времена с профессии ямщиков и извозчиков. 
Во Франции первое, так называемое, такси появилось в 17 веке. Это были конные экипажи, которые организовал на постоялом дворе около часовни Св. Фиакра, один предприимчивый француз. Позже, в 1896 году решили сделать моторизированные "фиакры", без лошадей - сняли оглобли, установили сзади бензиновый двигатель, а возле сиденья кучера - рулевую колонку и рычаги управления. 

А вот в 1905 году был изобретен счетчик - таксометр. Теперь, когда клиент производил заказ такси, его поездка строго тарифицировалась. От него и пошло название нового вида транспорта - таксомоторы или такси. Первой компанией по производству таксомоторов стала компания Renault . Чтобы автомобили выделялись в общем потоке движения, они были окрашены в красный и зеленый цвет. Особым было и устройство кузова. Водитель был отделен от пассажира, и сидел в открытой передней части "фиакра", а пассажирское отделение напоминало закрытую карету. Устройство такси повлияло и на облик шоферов. Одеты они были в длинные непромокаемые, наглухо застегнутые, кожаные пальто и фуражку военного образца. В Англии история такси относится к 1639 году, когда Корпорацией коучменов была учреждена лицензия на извоз. Сначала это были четырехколесные экипажи - они назывались хэкни (hackney - разъездная лошадь), позже появилась более маневренная двухколесная открытая повозка - кабриолет или, сокращенно, кэб. 
http://byaki.net/2007/03/23/istorija_taksi.html
Исторические данные о рождение и развитии такси и таксомоторных услуг

   В современном мире с течением времени, человек ищет пути сохранения времени. Интернет, быстрая пища, такси - ускоряют ритм нашей жизни.
   Мы часто пользуемся услугами такси, но мало кто знает как появилось такси и как оно развивалось.
   История такси берет своё начало с 18 века, именно в это время появились конные экипажи, которые стали называться “Фиакры”, в честь покровителя садоводов святого Фиакра, т.к постоялый двор с этими экипажами был построен около его часовни. Они стали первыми в мире общественными экипажами, до этого момента каретами пользовались только вельможи и помещики. В конце 19 века французы решили, что для города нужны “фиакры” без лошадей. На них установили бензиновый двигатель, рычаги для управления, по началу это не пользовалось спросом, но после изобретения счётчиков (таксометров) они стали популярными среди населения, т.к легко можно было посчитать затраты на дорогу.
   Первые автомобили, предназначенные для таксомоторной службы, стала выпускать компания Renault, они выделялись среди остальных машин города своими яркими цветами. Кузов этих машин напоминал “Фиакру”, то есть шофер был отгорожен от пассажиров и занимался только своим делом. Водитель сидел в открытой передней части машины, поэтому он был одет в непромокаемые вещи и фуражку, а пассажир находился в закрытой части машины и был защищен от непогоды.
   В дореволюционной России все железные дороги пересекались в Москве. Прибывало и отъезжало большое количество людей, что создавало необходимость развития городского транспорта (такси), который мог бы довозить пассажиров и их багаж до места. Спрос на транспорт был большой, поэтому в Москве появилось огромное количество извозчиков. Эта отрасль развивалась, и ей необходимы были определенные требования: тарифы, система заказов экипажей, организация стоянок. Все это положило начало рождения такси в России как вида транспорта.
   В 1907 году появился один шофер, который прицепил к своему автомобилю плакат ”Извозчик, такса за проезд по соглашению”. Примерно в это же время на Лондонских улицах появились первые такси, которые были оснащены устройствами - таксометрами, эти устройства очень удивили местных жителей. Этот год теперь считают днём рождения такси.
   После революции количество такси в Москве резко снизилось, лишь в 1924 году Моссовет решил закупить 200 новых автомобилей – такси престижной марки Renault и Fiat. В 1925 году первые 16 автомобилей марки Renault начали использоваться на улицах Москвы. 
В Лондоне такси являются таким же атрибутом, как и Биг Бен или двухэтажные автобусы. Их знаменитое такси называется черный кабриолет, поначалу эти экипажи были четырёхколесными и назывались хэкни, потом их сделали двухколёсными в результате, они стали более маневренными и носили название кабриолет или кэб.
   В Москве примерно в это время появились первые легковые автомобили ГАЗ, затем начали выпускать легковые такси ЗИС после появления которых, такси стали общедоступным видом транспорта для основной массы людей. В послевоенные годы Горьковский завод начинает выпускать автомобили “Победа”, именно они стали основным автомобилем такси. В 1948 году было решено ввести знаки отличия такси от других автомобилей, на них была размещена шахматная полоса и световой сигнал.
   В Нью-Йорке первое городское такси ( taxi city ) было выпущено на линию 13 августа 1907 года, что не мешает американцам пытаться доказать, что у них раньше всех появились такси. Увеличению количества такси на улицах США в значительной степени помогла мафия, именно организованные преступные группировки владели большинством таксопарков и были заинтересованы в их росте.
Считается, что лучшие таксисты находятся в Японии. Там такси появились совсем недавно, поэтому японские таксисты очень вежливы, обходительны с пассажирами. Работают они исключительно в белых перчатках, а на подголовниках своих машин ежедневно меняют кружевные салфетки. Японский водитель во время движения никогда не ведет с пассажиром разговоров, он просто управляет автомобилем, а если вы иностранец, то на беседу можете даже не рассчитывать. Поездка будет проходить спокойно, иногда даже скучно.
Лондонские такси всегда красятся в чёрный цвет, в Гонконге используют 3 типа окраски такси, чаще всего их красят в красный цвет, зелёные такси используются в Новой Зеландии, а синие — на островах Лантау.

http://www.taxinew.ru/st7.html

Важную роль в любом мегаполисе играет общественный пассажирский транспорт. Развитие этой отрасли неразрывно с ростом и становлением Новосибирска. Впервые автобусные пассажирские перевозки были организованы в нашем городе в июле 1923 года. Для этих целей использовались два старых грузовика системы «Уайт» с легкими кузовами, рассчитанные на 12 человек. И уже в 1924 году открывается первый автобусный маршрут «Вокзал – Центр – Закаменка», на котором работал 16-местный автобус «Фиат». Через четыре года в Новосибирске действовало уже четыре маршрута с 21 автобусом. 
Первое частное такси появилось в 1926 году, а государственное – четыре лимузина марки М-1 – в ноябре 1938 года. 

Через десять лет после открытия движения первого рейсового автобуса начали работать и трамваи. Первая линия, протяженностью 4 км проходила по маршруту: ул. Челюскинцев, ул. Гоголя, Ипподромский базар, ул. Серебренниковская, ул. Семипалатинская, Красный проспект. 
В декабре 1957 года по главным магистралям Новосибирска были проложены первые троллейбусные маршруты. Горожан обслуживало 17 троллейбусов, на которых можно было доехать от городского аэропорта до центра и вокзала. Сегодня в городе действует разветвленная маршрутная сеть, на которой организована работа 326 маршрутов, из которых 20 – троллейбусных, 18 – трамвайных. 
Несмотря на финансовые и связанные с этим организационно-технические трудности, в Новосибирске сохранен муниципальный транспорт, который в течение суток перевозит 929 тыс пассажиров. Ежедневно на линию выходят 488 автобусов, 241 троллейбус, 125 трамваев, 66 маршрутных микроавтобусов. 

(2005 год)
http://www.novo-sibirsk.ru/media/news/3253.html                       

Новосибирскому метро – 25 лет
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Сделать такую фотографию в первые дни 
работы нашей подземки было непросто - метро 
новосибирцы брали штурмом...

Фото: из книги «В Новосибирск  пришло метро» 
(1986 год) 
7 января для новосибирского метрополитена – день особенный, и отмечают работники подземки не только Рождество, но и свой день рождения. А наступивший 2011 год – и вовсе юбилейный для нашего метро, ведь она впервые открыла свои двери для сибиряков ровно 25 лет назад, 7 января 1986 года.
Этому предшествовали 6 лет беспрецедентной стройки – чего стоит лишь то, что в это время была раскопана большая часть Красного проспекта, главной улицы Новосибирска! Сейчас такое даже представить сложно, а ведь одновременно с этим возводили метромост, ставший самым длинным в мире, электродепо… Без преувеличения, метро у нас строили всем городом. Первая свая на месте нынешней станции метро «Октябрьская» была забита 12 мая 1979 года, а 28 декабря 1985 года Госкомиссия подписала акт о приемке в эксплуатацию пускового комплекса первой очереди новосибирского метро – проще говоря, 5 станций от «Красного проспекта» до «Студенческой». Но прежде чем открыть движение по Ленинской линии, ее тщательно проверили, и долгожданный исторический момент настал 7 января.

Сейчас Новосибирский метрополитен – это две линии, 12 действующих станций и 16 километров путей. Казалось бы, совсем немного, но попробуйте хотя бы на миг представить столицу Сибири без метро! Так что, ничего удивительного в том, что наша подземка в год перевозит свыше 70 миллионов пассажиров. К юбилею в Новосибирск прибыл новый состав из Санкт-Петербурга, а еще один поезд превратили в настоящий музей города на колесах (читайте «КП» от 27 декабря 2010 года, «Сибирское метро превратили… в музей»). Кстати, большинство поездов в нашей подземке – те самые, что возили первых пассажиров, и исправно работают уже четверть века… 

Букевич Д. // Комсомольская правда. – 2011. – 10 января. 
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