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«ЕСТЕСТВЕННОЕ ПРОДОЛЖЕНИЕ ТРАМВАЯ...»
В 20-е годы основным видом пасса­
жирского транспорта в Москве все 
еще оставался трамвай («Т М », №  7 за 
1993 г.), который уже не справлялся 
со своими обязанностями. Автобусов 
не хватало, метро еще не было, 
между тем пассажиров становилось 
все больше. В 1924 году возникла 
идея пустить по столице троллейбус. 
Сначала, с оглядкой на Европу (глав­
ным образом, Германию), хотели 
сделать его исключительно приго­
родным, так сказать, продолжить 
трамвайные линии в дачные места: 
от Дорогомилова, где мост Окруж­
ной железной дороги, а ныне станция 
метро «Кутузовская», до села Сетунь, 
а потом по Волоколамскому шоссе 
до поселка Губайлово (сейчас часть г. 
Красногорска) и по Хорошевскому 
шоссе. Однако после 8-летних разду­
мий решили построить первую ли­
нию по Ленинградскому шоссе, от 
Белорусского вокзала до села Всех- 
святского, где теперь станция метро 
«Сокол», то есть «прописать» трол­
лейбус в городе.

Сначала хотели приобрести немец­

кие троллейбусы, но из-за нехватки 
валюты в декабре 1932 года Наркомат 
тяжелой промышленности поручил 
проектирование и постройку двух 
опытных троллейбусов отечествен­
ным заводам: шасси и кузовы — Все­
союзному автотракторному объеди­
нению (ВАТО), а электрооборудова­
ние — Всесоюзному электротехниче­
скому объединению (ВЭО). Летом 
1933 года на Ярославском автозаводе 
(ЯЗ) по проекту НИИ автотракторной 
промышленности начали изготавли­
вать шасси (на базе автомобиля Я-6), 
в октябре они были готовы, испы­
таны и отправлены на автозавод 
имени Сталина (ЗИС) — для уста­
новки на них корпусов.

Одновременно на заводе «Д и­
намо» по американским чертежам 
приступили к изготовлению двух 
комплектов электромоторов (мощ­
ность по 88,5 л.с., 3140 оборотов в 
мин., вес 590 кг), контроллеров, тор­
мозных систем, токоприемных 
штанг с роликами. И когда к 1 ноября 
на ЗИСе собрали кузова и их отбукси­
ровали на «Динамо», там в 3 дня

смонтировали электрооборудова­
ние, провели технические испытания 
и обкатку по специально устроенной 
для этого внутренней линии.

У  первого советского троллейбуса 
был деревянный каркас с металличе­
ской обшивкой, в салоне — 37 мягких 
кресел, зеркала, никелевые поручни, 
сетки для багажа, электропечки под 
сиденьями... Для окраски машин вы­
брали оранжевый цвет, но потом 
предпочли темно-синий, с кремово­
желтой полоской вверху и яркой жел­
той обводкой внизу. Кроме обяза­
тельных фар, имелись фонари и све­
тящиеся указатели маршрута, на ло ­
бовой стенке красовались блестящие 
металлические щитки с надписью: 
«От рабочих, ИТР и служащих 1-го 
Государственного автозавода им. 
Сталина, завода «Динамо», Ярослав­
ского автозавода, Н АТИ ».

Несколько раньше, с 10 октября 
1933 года, на Ленинградском шоссе, 
по всей 7,5-км трассе от Белорусского 
вокзала до Покровского-Стрешнева 
(пересечение Волоколамского шоссе 
с Окружной железной дорогой), при-

Опытный образец 3-осного ЛК-3 (длина — 12 
м, ширина — 2,3 м, число мест — 85) На ло­
бовой стороне знаменательная надпись 
« Подарок X V I I  съезду В К П (б )».

Троллейбус ЛК-2 производства ЯЗ-СВАРЗ- 
«Динамо», 1934 год.

Таким был ЛК-1 производства Ярославского автомобильного завода, завода имени Сталина и 
«Динамо», 1933 год. Кузов — деревянно-металлический, длина — 9,04 м, ширина —2,3 м, мест 
для сидения — 37, всего мест — 45. Примета времени: среди пассажиров — красноармейцы и ко­
мандиры в знаменитых шлемах-буденовках.
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нялись ставить мачты, а недалеко от 
конечной остановки, в переулке 
Всехсвятского — строить гараж на 4 
машины. На остановках сделали ас­
фальтовые площадки, заасфальтиро­
вали и подъезд к гаражу. 20 октября 
приступили к монтажу контактной 
сети Между Триумфальными воро­
тами и стадионом «Динамо» предус­
мотрели два пути, параллельно трам­
вайной колее, дальше шла одно­
путка, и при встрече водитель одного 
троллейбуса должен был остано­
виться, опустить токосъемники и 
пропустить другую машину. 30 ок­
тября Моссовет утвердил стоимость 
проезда по всему маршруту — 30 коп., 
сам маршрут разбили на тарифные 
станции: Белорусский вокзал, Бега, 
стадион имени Томского «Динамо», 
Академия Воздушного Флота, 
Окружная дорога, были и внестан-

ционные остановки у аэропорта, во 
Всехсвятском и других оживленных 
местах.

К 4 ноября почти все подготовили, 
только в гараж не успели провести 
воду и не навесили двери (не было 
петель). В 7 ч утра представители 
«Мострамвайтреста» на 5-тонных 
«Фомагах» отбуксировали троллей­
бусы в гараж, а в 19 ч машина с борто­
вым номером 1 отправилась в про­
бный рейс к Триумфальным воротам. 
Потом оба троллейбуса сделали по 
три ездки; и тут... как только N° 1 за­
вернул в гараж, пол не выдержал и 
машина провалилась! №  2 оставили 
на дворе. Всю ночь рабочие извле­
кали №  1 и переделывали пол, а га­
зеты оповестили москвичей, что этот 
троллейбус проходит «техническое 
обследование».

5 ноября на испытания «двойки» 
прибыл секретарь М К ВКП (б) Н.С. 
Хрущев, на следующий день состоя­
лась официальная поездка приемоч­
ной комиссии, в которую входили 
председатель Моссовета Н.А. Булга­

50-местный « голубой троллейбус»  ЯТБ-2, вы­
пущенный ЯЗ в 1937 году.

нин, его заместитель, инженеры, тех­
ники и рабочие, строившие троллей­
бусы. Естественно, происшествие с 
«единицей» затянуло начало пасса­
жирских перевозок, зато водители ус­
пели натренироваться на «двойке». 
Лишь в 11 ч 15 ноября 1933 года трол­
лейбус №  2 вышел на линию, на сле­
дующий день он уже работал по гра­
фику с 7.30 до 24.00, проходя маршрут 
со средней скоростью 35 км/ч за пол­
часа. В первый день он перевез 1209 
человек, на следующий — 1500, а до 
конца ноября — 22000.

Начинание было положено, и М ос­
совет заказал ЯЗу 10 шасси, механи­
ческое оборудование — московскому 
заводу АРЕМЗ, кузова — тоже мо­
сковскому СВАРЗу; линию решили 
продлить до Моссовета, затем пу­
стить троллейбусы по кольцу А, а 
также от Дорогомиловского клад­
бища до Арбатской площади и в Пав- 
шино, соорудить гараж на 150 машин 
на скрещении Ленинградского и Во­
локоламского шоссе. А  чтобы гаран­
тировать выполнение намеченного, 
троллейбусам присвоили марку Л К  — 
в честь «инициатора троллейбус­

ного сообщения», 1-го секретаря МК 
ВКП (б) Лазаря Кагановича.

В декабре АРЕМЗ приступил к из­
готовлению двух машин, а закон­
чили их на Сокольническом ВАРЗе, 
ставшем единственным в 1934 — 1936 
годах в стране производителем такой 
техники. Тогда же починили и №  1.

К новогодним праздникам линию 
по улице Горького продлили до пло­

щади Свердлова, где машины 
должны были огибать по часовой 
стрелке квартал будущей гостиницы 
«Москва». Движение по этой 10,5-км 
трассе «Окружная ж.д.— пл. Револю­
ции» открыли 15 января 1934 года ЛК  
N° 1 и 2, к которым затем присоеди­
нились №  5 и 6 типа ЛК-2, построен­
ные на СВАРЗе. А  с февраля по уко­
роченной трассе «Окружная ж.д — 
Тверская застава» стал ходить и пер­
вый 3-осный 12-метровый 85-мест­
ный троллейбус. Его за два месяца 
соорудили на ЗИСе в качестве трудо­
вого подарка X V II съезду партии. Л е­
том 1934 года «подарок» модернизи­
ровали, но что с ним было потом — 
неизвестно...

В марте 1934 года выпустили пер­
вый грузовой троллейбус, и СВАРЗ 
занялся сборкой второй серии таких 
машин; на загородном участке Л е­

Ярославский «двухэт аж ник» Я Т Б -3 ,1938 год  
(длина — 9,5 м, ширина  —  2,5 м, места  —  38 
вверху и 34 внизу, высота — 5 м).

нинградского шоссе устроили еще 
одну линию проводов и вместо 7 — 8 
машин по всему маршруту стали хо­
дить 13. 1 апреля ввели твердое рас­
писание, а в июле ежедневно курси­
ровало 24 троллейбуса. Что же каса­
ется 4-км трассы от «Восток-кино» на 
площади Революции до Дорогоми­
ловской заставы, которую опреде­
лили месяцем раньше, то ее строи­
тельство затянулось из-за сооруже­
ния станции метро «Коминтерн» 
(«Кропоткинская») на углу улиц Ко­
минтерна и Моховой. В октябре поя­
вился троллейбус-экспресс, делав­
ший не 17 остановок, а только в Коп­
теве, Всехсвятском, у Военно-воз­
душной академии, на заставе, площа­
дях Пушкина и Свердлова.

К 7 ноября 1934 года СВАРЗ выпустил 
машины №  31 — 33, а спустя два ме­
сяца по Москве разъезжало 36 ЛК-2,
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Троллейбус МТБ-82 А Тушинского авиазавода, 
1946 год. Обратите внимание — на щитке с 
указанием маршрута и на стене дома при­
зывы «В се  на выборы 10 февраля!».

которые перевезли уже 5,9 млн. чело­
век. На 1935 год М оссовет заказал 
тому же заводу еще 32 машины.

В марте 1935 года на 10-м киломе­
тре Ленинградского шоссе ввели в 
эксплуатацию первый блок гаража на 
24 машины, потом рядом выстроили 
второй, на 54. Через месяц, когда 
СВАРЗ сдал юбилейный, 50-й, ЛК-2, 
в столице бы ло два маршрута: №  1 от 
площ ади Свердлова до Покровского- 
Стрешнева, и №  2, оттуда же в Д оро­
гомилово. Последние машины выез­
жали в 0.50 ночи.

12 ноября заработала 3-я очередь 
линии: площ адь Свердлова— Ржев­
ский (Рижский) вокзал через П е­
тровку, Каретный ряд, Колхозную  
площ адь (Сухаревка) и 1-ю М ещ ан­
скую, заодно продлили и маршрут №  
2, соединив Ржевский вокзал с Д оро­
гомиловом.

Еще весной стало ясно, что ЛК-2 не 
годятся для массовых перевозок — 
слаба силовая передача, несовер­
шенны тормоза, обнаружились и дру­
гие недостатки. В июне Н А Т И  и ЯЗ 
принялись разрабатывать улучш ен­
ную модель, после чего ярославцы 
получили заказ Наркомтяжпрома 
сразу на 250 троллейбусов. 25 июля 
1936 года первый полуобтекаемый 
50-местный ЯТБ-1 бы л готов, и в ав­
густе его испытали на маршруте №  1. 
Новые машины превышали ЛК-2 на 
30 см по длине и на 10 см по ширине, 
у них имелись цветные фары, на зер­

кальных окнах висели коричневые 
занавески, двери открывались пнев­
матически, плавный ход обеспечи­
вали масляные амортизаторы и полу- 
баллоны. В отличие от ЛК-2 ступенек 
не было, и машины не раскачивались 
при езде — сказывалась низкая по­
садка. Д о  конца года Ярославль сдал 
152 ЯТБ-1. Именно тогда решили уб­
рать трамвайные пути в центре го­
рода. Так «естественное продолже­
ние трамвая» стало могильщиком 
последнего, ведь к 1938 году длина 
десяти троллейбусных маршрутов 
достигла почти 200 км, они связали 
центр Москвы с заставами, вокза­
лами, новыми и старинными рай­
онами. Кстати, на Измайловской ли ­
нии впервые на токосъемниках при­
менили не ролики, а скользящие кон­
такты. Одновременно с внедрением 
ЯТБ-1 устаревшие машины списы­
вали, причем некоторые переделы­
вали в грузовые — для перевозки гру­
зов треста хлебопечения, молочного 
комбината, горпромторга, треста 
«Арарат», издательств, но в основ-

Так выглядел троллейбус М ТБ -82М  Тушин­
ского авиазавода, 1946 год.

ном муки с мельниц на хлебозаводы.
Весной 1937 года на ЯЗе освоили 

производство усовершенствован­
ного, обтекаемого 
ЯТБ-2, первый из кото­
рых вышел на 2-й мар­
шрут в июле. К этому 
времени выпуск ЯТБ-1 
прекратили.

...Еще в 1936 году 
Моссовет заказал в А н ­
глии вместительный 
двухэтажный, 3-осный 
и одноэтажный 50- 
местные троллейбусы.
Их доставили морем 
в Ленинград, оттуда, 
на железнодорожной 
платформе, — в сто­
лицу. Д ля  двухэтаж­
ного на загородном 
участке 1-го маршрута, 
а потом и на улице

Горького контактную сеть подняли 
до 5,6 м, и с 1 сентября 1937 года «ан ­
гличанин» принялся перевозить мо­
сквичей. По его образцу в июне 1938 
года на ЯЗе сделали ЯТБ-3, и после 
открытия Всесоюзной сельскохозяй­
ственной выставки (ВСХВ) десятка 
«двухэтажек» стала работать на ее 
территории.

С февраля 1939 года Москва начала 
получать из Ярославля голубые, с б е ­
лой  полосой ЯТБ-4, а в июне посту­
пил ЯТБ-4А с бортовым номером 
700 — первый с полуметаллическим 
кузовом. Такие машины пополняли 
столичные парки до осени 1941 года. 
Годом  раньше на всех троллейбусах 
роликовые токоприемники заме­
нили скользящими. К началу войны в 
Москве бы ло 17 маршрутов, почти 
600 машин, Бауманское трамвайное 
депо на Новорязанской улице преоб­
разовали во 2-й троллейбусный парк 
(как видите, наступление на трамвай 
продолжалось), потом в Филях поя­
вился и 3-й.

С началом Великой Отечественной 
троллейбус стал главным видом 
транспорта в центре города, ибо 
больш инство трамвайных рельсов 
бы ло снято, а автобусы мобилизо­
вали в РК К А  и направили в госпи­
тали. Из-за нехватки бортовых авто­
мобилей часть троллейбусов срочно 
переделали в грузовые; в конце 1941 
года, когда немцы подступили к М о­
скве, 105 машин эвакуировали. 
Именно благодаря им организовали 
троллейбусное сообщ ение в Куйбы­
шеве, Челябинске, Свердловске, не­
сколько машин оказалось даже в Н о­
восибирске. А  в столице осталось 400 
машин, которые вскоре стали нуж­
даться в капитальном ремонте и мо­
дернизации. Д ля  этого в начале 1944 
года на базе 13-го таксопарка создали

’  Л

Опытный образец грузового ТБУ-3, пост роенного на З И У  в 
1957 году.
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троллейбусный ремонтный завод, и 
через 4 года обновление довоенной 
техники завершилось. До 1952 года 
все машины с деревянными кузо­
вами превратили в цельнометалли­
ческие. Кстати, еще весной 1944 года 
каждый парк присвоил троллейбусам 
свои цвета: 1-й — вишневый, с кремо­
вой обводкой, 2-й — светло-кофей­
ный, 3-й — бирюзовый, с кремовой 
обводкой.

После войны появились опытные 
образцы новых машин — в феврале 
1946 года Тушинский авиазавод вы­
пустил прототип ЯТБ-6 (он же МТБ- 
82А), затем — МТБ-82М, в конце 
года — уширенный на 25 см, 65-мест- 
ный МТБ-82Д, к серийному произ­
водству которого тушинцы присту­
пили в 1947 году. Впрочем, спустя 4 
года производство передали заводу 
имени Урицкого в г. Энгельсе (ЗИУ). 
Новая продукция быстро вытеснила 
довоенную технику: последние ЯТБ- 
3 списали в 1953 году, ЯТБ-1, -2 и -4 
еще раньше. Трассы прокладывали в 
основном в 1949 — 1950 годах по Ни­
жегородской улице, Варшавскому 
шоссе, Маросейке, потом троллей­
бусы пошли по шоссе Энтузиастов, в 
Марьину рощу, до Серебряного бора, 
продлили Измайловскую линию. В 
августе 1954 года, с возобновлением 
деятельности ВСХВ, на ее террито­
рии создали экскурсионный маршрут 
В длиной 9,5 км, который обслужи­
вали специальные МТБ-82Д, потом 
для него на СВАРЗе изготовили экс­
курсионные ТБЭС с открывающи­

мися, просторными окнами-жалюзи. 
После модернизации эти машины 
стали делать для города, и в конце 
60-х годов их число перевалило за 
400. В 1955 году обкатали экспери­
ментальный ТБУ-1, прототип серий­
ных ЗИУ-5, появившихся на улицах 
спустя 4 года.

К 1964 году протяженность трол­
лейбусных линий удвоилась, по ко­
личеству перевезенных пассажиров 
троллейбус обогнал трамвай, трам­
вайные депо имени Щепетильникова 
и имени Артамонова переоборудо­
вали в троллейбусные парки. На мар­
шруты №  12 и 20 вышли первые соч­
лененные машины ТС-1 и ТС-2, вме­
щавшие по 160 человек, заодно испы­
тывали пассажирские прицепы, пере­
деланные из автобусов ЗИС-155. В 
тот период провели .маршруты во все 
новые жилые массивы, Химки-Хов- 
рино, к гостиничному комплексу 
ВДНХ, в Кузьминки, Текстильщики, 
Люблино, Юго-Запад. Непрерывно 
обновлялся подвижной состав — с 
1971 года началась пробная эксплуа­
тация трехдверных ЗИУ-9, которыми 
вскоре заменили все предшествую­
щие модели; через 9 лет опробовали 
сочлененный ЗИУ-10 (ЗИУ-683Б) с 
оборудованием на тиристорах, разра­
ботанным специалистами МЭИ, 
«Динамо», ЗИУ, Запорожского элек- 
троаппаратного завода и других 
предприятий страны — с 1986 года 
эта машина стала поступать в столич­
ные парки.

В первой половине 80-х годов но­

вые линии протянулись в Отрадное и 
Бибирево, Медведково и Крылат­
ское, Выхино и Загорье, общая длина 
маршрутов достигла 1250 км; в конце 
1981 года в столице насчитывалось 
2362 троллейбуса — рекорд!

...Сейчас в Москве действует 82 
маршрута — из-за резкого подъема 
цен на электроэнергию и образовав­
шегося дефицита машин только в 
минувшем году пришлось закрыть 
№  37,40,46 и 81-й, другие же заметно 
укоротить. И вряд ли в обозримом 
будущем удастся превысить дости­
жение 1989 года, когда московские 
троллейбусы перевезли 1029 млн. 
пассажиров.

Владислав КАРГАНОВ,
и н ж е н ер

НАЙТИ
И СОХРАНИТЬ!

60 лет минуло с тех пор, как в Москве 
открыли первую троллейбусную ли ­
нию. Более 20 моделей таких машин 
перевозили пассажиров по улицам 
столицы. К сожалению, в отличие от 
мотоциклов, автомобилей, списан­
ные трамваи, автобусы и троллей­
бусы сохранить трудно — на террито­
рии предприятий свободных мест 
нет. Поэтому, когда в 1989 году при 
«Мосгортрансе» организовали рабо­
чую группу, которой предстояло за­
ниматься созданием Музея город­
ского транспорта, мы не питали ил­
люзий, что удастся найти и собрать 
все виды старого подвижного со­
става.

Тем  не менее, помимо 5 трамваев и 
3 автобусов, обнаружили и частично 
починили на заводах «М осгорт­
ранса» несколько троллейбусов. Пер­
вым еще в 1990 году реставрировали 
ЗИУ-5Д (1968 г. выпуска) — основной 
московский троллейбус 60 — 80-х го­
дов. Сейчас завершается реконструк­
ция МТБ-82Д (1948 г.) и СВАРЗ- 
М ТБЭС (1963 г.), сохранились и гру­
зовые ТГ-3 и ТГ-4.

А  что же остальные? Скорее всего 
большинство можно считать утра­
ченными. Но безвозвратно ли? А  
вдруг кто-то из читателей видел на 
задворках брошенные или превра­
щенные в сараи и бытовки старые ав­
тобусы, трамваи и троллейбусы. Со­
общите о них в редакцию с пометкой 
«Городской транспорт». Быть может, 
еще не все утеряно...
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