
РАЗНОЕ

Эх, матаня…
Об историческом 

аспекте существования 

трамвая уже написаны де-

сятки статей. Все их авто-

ры сходятся в одном: клю-

чевым моментом его взле-

та и падения стал период 

индустриализации, ког-

да возникла суровая не-

обходимость перемещать 

десятки тысяч рабочих 

от их места жительства к 

промышленным гигантам 

– ЯМЗ, ЯШЗ, комбина-

ту технических тканей… 

Изначально было приня-

то решение использовать 

уже имеющиеся ресурсы.  

А именно железнодорож-

ные пути – в том числе и 

технические их ветки. От-

звуком этих времен в Бра-

гино, например, являет-

ся уже практически неви-

димая платформа станции 

«Северная», расположен-

ная неподалеку от пере-

сечения улицы Панина и 

Ленинградского проспек-

та. Оказывается, идея «на-

земного метро», столь го-

рячо обсуждаемая в наши 

дни, не только появилась 

в далеком уже прошлом 

(речь идет о конце 50-х – 

начале 60-х годов прошло-

го века), но и была прак-

тически полностью реа-

лизована. По подсчетам 

современников, на пике 

этого проекта около 40% 

сотрудников ЯМЗ доби-

рались к месту работы 

на «матане» – так ласко-

во называли мотодрезину 

с несколькими вагонами, 

которая обслуживала эту 

ветку. 

Длилась эта железно-

дорожная идиллия око-

ло десяти лет. Все это вре-

мя строились дороги, от-

крывались новые марш-

руты транспорта, а глав-

ное – проектировались и 

создавались трамвайные 

пути. В середине 60-х вы-

яснилось, что возит «мата-

ня» в основном воздух. И 

этот проект уступил место 

трамваю. 

За и против 
трамвая 

Главным идеологом 

развития трамвая в Ярос-

лавле был председатель 

горисполкома Владимир 

Горулев. Именно его уси-

лиями ветка трамвая в 

Брагино была спроектиро-

вана и построена с учетом 

тех требований, которые 

применимы и сегодня при 

строительстве скоростно-

го трамвая – самого вме-

стительного и комфортно-

го транспорта во всех ци-

вилизованных странах. А 

именно: линия распола-

галась вне улиц с ожив-

ленным движением, прак-

тически не пересекаясь с 

ними. До сих пор брагин-

цы, с ветерком едущие на 

электрическом ходу мимо 

пробок на Ленинградском 

проспекте, добрым сло-

вом вспоминают Владими-

ра Федоровича. 

Однако были у это-

го вида транспорта и свои 

противники. Злые языки 

относят к ним Федора Ло-

щенкова – первого секрета-

ря обкома КПСС. Не то что 

бы Федор Иванович совсем 

отрицал существование 

трамвая в областном цен-

тре. Он, скорее, предпочи-

тал «не складывать все яйца 

в одну корзину», склоняясь 

к гармоничному развитию 

всех видов общественного 

транспорта: трамвая, авто-

буса и появившегося тогда 

троллейбуса. 

Но все же «приговор» 

развитию ярославского 

трамвая вынес… СЭВ – со-

вет экономической взаи-

мопомощи. Дело в том, что 

как раз в 60-х годах начал 

набирать силу венгерский 

завод «Икарус», который 

основную массу свой про-

дукции поставлял в СССР. 

И приобретение автобусов 

обходилось дешевле, чем 

создание новых трамвай-

ных маршрутов. 

Плюсы и минусы
Тем не менее в 80-х го-

дах прошлого века ярос-

лавский трамвай пережи-

вал свои лучшие годы. Из 

узловой точки – Муко-

мольного переулка – мож-

но было добраться до девя-

той больницы или улицы 

Блюхера – с пересадкой, 

до улицы Чкалова, вокзала 

Ярославль-Главный и пло-

щади Комсомольской. Су-

ществовала также локаль-

ная линия в Краснопере-

копском районе, по ко-

торой трамваи ходили от 

Московского проспекта 

до той же Комсомольской 

площади. Но тут в России 

случился капитализм, по-

сле чего выяснилось, что 

в рыночной экономике 

многие плюсы рельсово-

го пути по городу оборачи-

ваются его минусами. Сам 

вагон, если его правиль-

но эксплуатировать, прак-

тически вечен. Но пути 

и контактная сеть требу-

ют постоянного ремон-

та. Переезды тоже нуж-

но поддерживать в норма-

тивном состоянии. Кроме 

того, народ в новых реали-

ях стал активно пересажи-

ваться на личные авто. И, 

самое главное, модерниза-

ция производства уже в се-

редине девяностых не тре-

бовала такого объема пас-

сажирских перевозок, как 

десятью годами раньше. 

Та часть трамвайных ве-

ток, которая проходила по 

центральным полосам го-

родских улиц, снижала их  

пропускную способность 

для автотранспорта, коли-

чество которого постоянно 

повышалось. 

Хорошо забытое 
старое? 

Когда экономисты ста-

ли считать возможный эф-

фект от создания современ-

ных трамвайных линий, 

выяснилось, что рентабель-

ным этот вид транспор-

та становится в том случае, 

если соединяет не узловые, 

а самые разнесенные точ-

ки населенного пункта. И 

не зря многие европейские 

города легко обходятся без 

автобусов и троллейбусов 

– но трамваи там есть. Про-

блема в том, что Ярославль 

по своей планировке, увы, 

не Европа. 

К примеру, в начале 

нынешнего десятилетия 

городскими властями рас-

сматривался вопрос соз-

дания ветки скоростного 

легкорельсового трамвая 

от торгового центра «Ярос-

лавский вернисаж» до тор-

гового центра «Альтаир» 

с дополнительной веткой 

по проспекту Фрунзе в на-

правлении аэропорта Ту-

ношна. Проект довольно 

живо обсуждался в кулуа-

рах власти, пока эксперты 

не вынесли вердикт: не-

возможно. Если вести пути 

по центру некоторых про-

спектов, трамвай не бу-

дет скоростным. Да еще и 

отберет полосу у автомо-

бильного, в том числе и 

общественного, транспор-

та. А возможность выде-

лить для него землю вне 

автодорог есть далеко не 

везде. Помимо этого по со-

временным СНиПам рас-

стояние от линии до стены 

ближайшего дома долж-

но превышать 10 метров. В 

центре города такое требо-

вание выдержать абсолют-

но нереально. Есть и тре-

тья причина: пересечение 

Московского проспекта с 

железной дорогой в рай-

оне остановок «Выемка» 

и «Московский вокзал». 

Единственный способ 

как-то обойти это препят-

ствие – увести трамвай-

ную линию под землю. Но 

это уже… настоящее метро 

получается. 

Над или под землей? 
О метро в Ярославле 

мечтают многие – прав-

да, все больше в соцсетях. 

А что остается, кроме как 

мечтать? Буквально три 

номера назад мы озвучили 

на страницах газеты стои-

мость строительства кило-

метра типового туннеля – 

она практически соответ-

ствует стоимости киломе-

тра эстакады Карабулин-

ской развязки. 

Правда, чтобы постро-

ить метро, необязатель-

но закапываться в землю. 

Сегодня снова обсуждает-

ся идея проложить (точнее 

– подвесить) в Ярославле 

надземное метро. Причем 

звучат даже такие вари-

анты, при которых пасса-

жироперевозки будут бес-

платными, а само строи-

тельство пройдет на деньги 

инвестора: средства пред-

полагается возмещать за 

счет аренды торговых пло-

щадей на станциях. При-

чем такие же проекты рас-

сматриваются еще в паре 

десятков городов России. 

Но тут, как говорится, вре-

мя покажет. 

Тем не менее скорост-

ной трамвай городу дей-

ствительно нужен – дело 

лишь за тем, как форсиро-

вать «бутылочные горлыш-

ки», которые сдерживают 

развитие не только рель-

сового, но и всех осталь-

ных видов общественного 

транспорта. 

Анатолий КОНОНЕЦ 

Первый общественный транспорт двигался по Ярославлю 
на рельсовом ходу. Это была знаменитая «конка», которую 
в конце позапрошлого века сменил трамвай
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