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ВВЕДЕНИЕ

Трамвай (от англ. tram — вагон, вагонетка и way — путь) — вид уличного рельсового общественного транспорта, обычно на электрической тяге, используемый преимущественно в городах для перевозки пассажиров по заданным маршрутам. Есть версия, согласно которой это слово произошло от названия угольных вагонеток, используемых в шахтах Англии.
Трамвай, по существу, был первым видом городского общественного транспорта в мире (после омнибуса) и отличался от последнего тем, что трамвайные вагоны ходили по рельсам, что давало большую плавность хода, чем движение обычного экипажа по мостовым. В трамвайные вагоны вначале впрягали лошадей — получалась всем известная «конка», то есть «конно-железная городская дорога», которая позволяла людям, не имевшим собственных экипажей, быстрее перемещаться по улицам. 

Общественный транспорт стал новой вехой в истории человечества, в определенной мере способствуя демократизации общества и росту городов. 
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На фото: Конка в Москве, 1900 г.

Первые в мире городские конки открылись в Балтиморе (США, штат Мэриленд) в 1828 году, в Нью-Йорке — в 1832 году и в Новом Орлеане — в 1834 году, так что вскоре трамваю исполнится 200 лет. Существенно изменившись за этот долгий срок, трамвай не утратил своего значения и остался экологически чистым видом транспорта. 
Став привычной деталью городского пейзажа, трамвай настолько полюбился людям, что многочисленные упоминания о нем можно встретить практически во всех областях культуры —  в литературе, песне, городском фольклоре. В живописи и графике изображения трамвая также нередки. Для многих трамвай и по сей день остается частью ежедневного пути по улицам.  
О трамвае написано немало книг, и он, несомненно, заслуживает самого пристального внимания. И мы также посвящаем свою работу трамваю. 
Цель нашей работы — изучить на примере трамвая роль общественного транспорта в истории и культуре города. Мы исходим из предположения о том, что трамвай за время своего существования стал значимым элементом городской культуры. 
При написании работы мы ставили себе следующие задачи:

1.Изложить историю трамвая и факты, иллюстрирующие его роль в культуре;
2.Представить наглядные и фактические материалы по теме (в том числе рассказать о литературных, виртуальных, музейных ресурсах, посвященных трамваю, а также создать виртуальные макеты трамвайных транспортных сетей с помощью специализированной компьютерной программы BAHN).
Объектом исследования является общественный транспорт, предметом исследования — значение трамвая в истории и культуре. 
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На фото слева: Конка в Самаре, между 1904 и 1908 гг.
На фото справа: Вагон конки в Музее трамвая при депо имени Н.Э.Баумана в Москве
СОЗДАНИЕ ТРАМВАЯ
Омнибус и конка

Непосредственным предшественником электрического трамвая была конка — городская железная дорога, вагоны которой приводились в движение тягловыми животными. Однако по-настоящему успешными конки стали только после того, как в 1852 году Альфонс Луба (Alphonse Loubat) изобрел рельсы с желобом для реборды колеса, которые утапливались в полотно дороги. До этого использовались рельсы, выступающие на 15 см над уровнем улицы, что значительно мешало уличному движению. В вагон конки обычно впрягали одну или двух лошадей, реже использовались мулы.

Ранее в качестве городского транспорта уже использовались омнибусы — безрельсовые конные экипажи. Само слово «омнибус» (от латинского omnibus — «всем», «для всех») вошло в употребление для обозначения общественного транспорта во французском городе Нанте, где в 1826 году появилась вторая в мире после Манчестера линия маршрутных экипажей. Молодой человек по имени Этьен Бюро (Étienne Bureau) создал транспортное средство для перевозки служащих своего деда, судовладельца, между его конторой и таможней. 
Экипаж обычно размещался на Площади Коммерции, рядом со шляпным магазином Омнэ (Omnès). На вывеске магазина было написано «Omnes Omnibus» (игра слов: omnes по-латыни «все», omnibus — «для всех»). Так среди пользователей линии вошло в оборот выражение «пойти к омнибусу», «сесть на омнибус».

Организатором публичного омнибусного обслуживания в Нанте в 1826 году был отставной офицер Станислас Бодри (Stanislas Baudry). Выйдя в отставку, он открыл на окраине Нанта мучную мельницу, а чтобы использовать с толком ее тепло — и баню при ней. Для привлечения клиентов в баню и была организована омнибусная линия.
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На фото слева: «Омнибус» для катания туристов в современном Антверпене

На рисунке справа: Парижский омнибус (карикатура, 1855 г.)

Вскоре Бодри обнаружил, что многие пассажиры не ездят на омнибусе в баню, а сходят не доезжая, на промежуточных пунктах. Это натолкнуло его на мысль о том, что его транспортное средство имеет самостоятельную ценность.
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Рисунок из книги Г.Мура «Омнибусы и кэбы», 1902 г.

Бодри назвал свое транспортное средство voiture omnibus, что значило «повозка для всех». Омнибус комбинировал функции извозчика и дилижанса: как извозчик, омнибус перевозил пассажиров в городе (но извозчик работал в режиме такси); как дилижанс, омнибус был маршрутным транспортным средством, перевозящим большое количество пассажиров (но дилижанс использовался для междугородних перевозок).

Вскоре омнибус получил распространение по всей Европе. Напомним, что в дореволюционной России, имевшей тесные культурные связи с Францией, слово «омнибус» произносилось, как правило, «на французский манер» — с ударением на последний слог, а не на первый, как следовало бы по правилам латинского языка. 

В сравнении с безрельсовым омнибусом колесо конки испытывало меньшее трение качения, что позволяло коню перемещать больший груз. Однако не устранялись другие недостатки. Рабочий день лошади был ограничен физическими возможностями животного (четыре-пять часов). В среднем на один вагон конного трамвая приходилось по десять лошадей, которые требовали ухода.


В Нью-Йорке конка была закрыта в 1914 году, примерно в это же время прекращали свое существование и конки во многих других городах. Обычно они заменялись электрическими трамваями, хотя случались и курьезы: так, в 1922 году в Амстердаме на одном из последних маршрутов конки лошади были заменены автобусами. К автобусу сзади цеплялся вагон конки. Во избежание путаницы на автобусе устанавливалась табличка «Трамвай». В таком виде маршрут просуществовал четыре года, после чего рельсы были сняты и по маршруту стали ходить обычные, «не трамвайные», автобусы.

Очень долго, до 1956 года, «продержалась» конка (вернее «мулка», так как там использовались не лошади, а мулы) в мексиканском городе Селая (Celaya). А на острове Мэн (Великобритания) конный трамвай существует до сих пор.
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На фото слева: Амстердам. Автобус вместо лошади

На рисунке справа: Первый канатный трамвай в Сан-Франциско

Другие виды трамваев

Кроме конок и появившихся позднее электрических трамваев, существовали и другие типы. Иногда использовались небольшие паровозы, однако их распространению в городах мешали производимые ими шум и дым. 

В США были популярны трамваи, приводимые в движение канатом. Первая такая дорога появилась в Сан-Франциско в 1880 году. Тяга передается на вагоны посредством стального троса, заключенного в желоб, проложенный вдоль пути между рельсами. Трос приводится в движение мощной машиной. Вагон снабжен захватным устройством, позволяющим цепляться к канату для движения и отцепляться от него для остановок. Регулирование скорости движения невозможно. До наших дней канатные трамваи сохранились только в Сан-Франциско, став местной достопримечательностью. 
В Париже, где в конце XIX века была создана городская пневматическая сеть (сжатый воздух с городской компрессорной станции по трубам поставлялся потребителям, прежде всего — фабрикам), до начала ХХ века существовал пневматический трамвай. Вагон приводился в движение пневматическим двигателем, а запасенного в специальном баллоне сжатого воздуха хватало для поездки по всему маршруту. На конечной остановке производилась заправка баллонов сжатым воздухом. 
В Киеве, Мурманске и некоторых других городах работали бензомоторные трамваи. Позднее, в середине ХХ века на пригородных маршрутах использовались подобные трамваям дизельные вагоны. Очень распространены они были в Бельгии, где существовала сеть так называемых «местных железных дорог». Некоторые современные производители трамваев по желанию заказчика в дополнение к электрическим двигателям снабжают вагоны и дизельными, позволяющими использовать их на малодеятельных участках без электрификации. 

ПОЯВЛЕНИЕ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ ТРАМВАЕВ
Рассмотрим историю электрического трамвая в России, странах Европы и США. Сведения о странах Африки и Азии мы опускаем для сокращения объема работы.

Россия
Русские ученые и изобретатели Б.С.Якоби, В.Н.Чикалев, Д.А.Лочинов и П.Н.Яблочков еще в 1838 году разработали основные теоретические вопросы, связанные с деятельностью электрического транспорта. А первым изобретателем-практиком является русский ученый Федор Аполлонович Пироцкий. Еще в 1876 году на участке железной дороги между Белоостровом и Сестрорецком он испытывал принцип передачи электроэнергии по рельсам. В 1880 году были проведены опыты, необходимые для начала широкого применения электродвижения в городском транспорте. И 22 августа (3 сентября) 1880 г. Пироцкий сумел «двинуть» (как выражались в газетах) на электрической тяге настоящий вагон конки с империалом (открытым верхним этажом, где также имелись пассажирские места). Питание обеспечивала расположенная рядом миниатюрная электростанция. Испытания и одновременно демонстрация устройства продолжались весь сентябрь, однако все осталось на уровне эксперимента. Фактически изобретателем трамвая является Вернер Сименс. 

Западная Европа
Прототипом электрических трамваев (а равно и электровозов) стала машина, созданная немецким инженером Эрнстом Вернером фон Сименсом. Впервые она была показана в 1879 году на Германской промышленной выставке в Берлине. Локомотив использовался для катания посетителей по территории выставки. Скорость составляла 6,5 км/ч, локомотив питался от третьего рельса постоянным током напряжением 150 вольт и имел мощность в 3 лошадиных силы. Масса локомотива составляла четверть тонны. К локомотиву цеплялись четыре вагона, каждый из которых имел шесть мест. За четыре месяца услугами нового транспортного средства воспользовались 86 000 посетителей выставки. 
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На фото слева: Электрическая железная дорога компании Siemens & Halske на Берлинской выставке 1879 г.

На фото справа: Парижский трамвай конца XIX века
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На фото слева: Сохранившийся участок путей с третьим рельсом

На рисунке справа: Схема устройства третьего рельса

Позднее поезд демонстрировался в 1880 году в Дюссельдорфе и Брюсселе, в 1881 году в Париже (в неработающем состоянии), в том же году в Копенгагене (в действии) и, наконец, в 1882 году — в Лондоне (в Хрустальном дворце) и в Петербурге. Ширина колеи, по которой двигался полуигрушечный поезд, составляла 508 миллиметров. 
После успеха с выставочным аттракционом Сименс приступил к строительству электрической трамвайной линии протяженностью 2,5 км в берлинском пригороде Лихтерфельд. Моторный вагон получал ток напряжением в 100 вольт через оба рельса. Мощность мотора трамвая составляла 5 киловатт, максимальная скорость движения — 20 км/ч. В 1881 году первый трамвай, построенный компанией Siemens & Halske, прошел по железной дороге между Берлином и Лихтерфельдом, тем самым открыв трамвайное движение. 

В том же году Сименс построил аналогичную трамвайную линию в Париже. 

В 1885 году трамвай появился в Великобритании, в курортном городе Блэкпуле. Примечательно, что отдельные участки этой линии сохранились в первозданном виде, и сам трамвайный транспорт также содержится очень бережно. 

США

Появление первых трамваев в США произошло независимо от Европы. Изобретатель Лео Дафт (Leo Daft) начал эксперименты с электрической тягой в 1883 году, построив несколько небольших электровозов. Его работы заинтересовали директора балтиморской конки, который решил перевести трехмильную линию на электрическую основу. Дафт занялся электрификацией линии и созданием трамваев. 10 августа 1885 года на этой линии открылось движение электрического трамвая — первого на американском континенте. Однако система оказалась неработоспособной: использование третьего рельса приводило к коротким замыканиям во время дождя, к тому же напряжение (120 вольт) убивало многих незадачливых кошек и собак, да и для людей было небезопасно. Вскоре от использования на этой линии электричества отказались и вернулись к лошадям. 
Однако изобретатель не оставил идею электрического трамвая, и в 1886 году ему удалось создать систему, где вместо третьего рельса стала применяться двухпроводная контактная сеть. Трамваи Дафта использовались в Питтсбурге, Нью-Йорке и Цинциннати. 

Однако по-настоящему развитие трамвайного движения в США началось после того, как инженер Фрэнк Спрейг создал надежный токоприемник — троллейную штангу. Троллейный токосъемник был не только надежен, но и безопасен по сравнению с третьим рельсом. В 1888 году в Ричмонде (штат Вирджиния) открылась трамвайная сеть, созданная Спрейгом. Очень скоро такие системы появились и во многих других городах США. 

В Европе от питания через третий рельс также быстро отказались, как и от питания от двух обычных рельсов (эта система имела все недостатки третьего рельса и к тому же усложняла конструкцию трамвая, так как требовала изоляции колесных пар, иначе колеса вызывали замыкание). Однако вместо троллейной штанги Сименс разработал бугельный токоприемник, который выглядел как дуга. 
В ранний период развития трамваев электрические сети не имели еще достаточного развития, поэтому почти каждое новое трамвайное хозяйство включало в себя собственную центральную электростанцию. Сейчас трамвайные хозяйства получают электроэнергию от электрических сетей общего назначения. Так как трамвай питается постоянным током сравнительно невысокого напряжения, передавать его на большие расстояния слишком затратно. Поэтому вдоль линий размещаются тягово-понижающие подстанции, которые получают из сетей переменный ток высокого напряжения и преобразуют его выпрямителем в постоянный ток, пригодный к подаче в контактную сеть.

Номинальное напряжение на выходе тяговой подстанции — 600 вольт, номинальным напряжением на токоприемнике подвижного состава считается 550 В. В некоторых городах мира принято напряжение 825 В (на территории стран бывшего СССР такое напряжение использовалось только для вагонов метро).

В городах, где трамвай сосуществует с троллейбусом, эти виды транспорта, как правило, имеют общее энергохозяйство.

В принципе, возможны следующие схемы электроснабжения трамвайной линии. 

Воздушная контактная сеть

При использовании воздушной контактной сети трамвай питается постоянным электрическим током через расположенный на крыше вагона токоприемник — обычно это пантограф, однако в некоторых хозяйствах используются бугельные токоприемники («дуги») и штанги. Исторически в Европе чаще встречались бугели, а в Северной Америке и Австралии — штанги.

Подвеска контактного провода на трамвае обычно устроена проще, чем на железной дороге.

При использовании штанг требуется устройство воздушных стрелок, подобных троллейбусным. В некоторых городах, где применяется штанговый токосъем (например, Сан-Франциско), на участках совместного пролегания трамвайных и троллейбусных линий один из контактных проводов используется одновременно и трамваем, и троллейбусом.

Существуют специальные конструкции для пересечения воздушных контактных сетей трамвая и троллейбуса. Пересечение трамвайных линий с электрифицированными железными дорогами не допускается из-за разности напряжений и высоты подвески контактных сетей.

Обычно для отвода обратного тягового тока используются рельсовые цепи. В случае плохого состояния пути обратный тяговый ток уходит через землю. «Блуждающие токи» ускоряют коррозию металлических подземных конструкций водопровода и канализации, телефонных сетей, арматуры фундаментов зданий, металлических и армированных конструкций мостов.

Для преодоления этого недостатка в некоторых городах (например, в Гаване) использовалась система токосъема при помощи двух штанг (как на троллейбусе).

Контактные рельсы
На самых первых трамваях использовался третий, контактный рельс, однако от него вскоре отказались: при дожде нередко возникали короткие замыкания, контакт между третьим рельсом и ползуном-токосъемником нарушался из-за упавших листьев и прочей грязи, наконец, такая система была небезопасна при напряжении выше 100—150 вольт (очень скоро выяснилось, что такое напряжение было недостаточным).

Иногда, прежде всего из эстетических соображений, использовался улучшенный вариант системы с контактными рельсами. В такой системе два контактных рельса (обычные рельсы уже не использовались как часть электрической сети) располагались в специальном желобе между ходовыми рельсами, что исключало опасность электрошока для пешеходов. В США контактные рельсы располагались на глубине 45 см от уровня улицы и в 30 см друг от друга. Системы с углубленными контактными рельсами существовали в Вашингтоне, Лондоне, Нью-Йорке (только на Манхеттене) и Париже. Однако из-за дороговизны прокладки контактных рельсов во всех городах, за исключением Вашингтона и Парижа, система токосъема была гибридной — в центре использовался третий рельс, а за его пределами — контактная сеть.

Хотя классические системы с питанием от контактных рельсов нигде не сохранились, к подобным системам и сейчас проявляют интерес. Так, при строительстве трамвая в Бордо (открыт в 2003 году) был создан современный, безопасный вариант системы. В историческом центре города трамвай получает электричество от расположенного на уровне улицы третьего рельса. Третий рельс разделен на восьмиметровые секции, изолированные друг от друга. Благодаря электронике под напряжением находится только та секция третьего рельса, над которой в данный момент проезжает трамвай. Однако в ходе эксплуатации у этой системы проявилось много недостатков, прежде всего связанные с действием дождевой воды. В связи с этими проблемами на одном из участков длиной в километр третий рельс заменили контактной сетью (общая протяженность трамвайной сети Бордо — 21,3 км, из них 12 км с третьим рельсом). К тому же система оказалась весьма дорогой. Строительство километра трамвайной линии с третьим рельсом стоит примерно в три раза дороже километра с контактной сетью.



 
На фото: Трамваи в Бордо ездят без проводов.

ВЕК ТРАМВАЕВ
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На фото: Прага. Кафе, оборудованное в двух старинных трамвайных вагонах

Период наиболее быстрого распространения трамвая продолжался с начала ХХ века до периода между Первой и Второй мировыми войнами. Во многих городах создавались новые трамвайные системы, а уже существующие постоянно расширялись: трамвай фактически стал главным видом городского транспорта. Конный транспорт практически исчез с улиц европейских и американских городов к 1910 году, автобусное движение еще пребывало в стадии становления, а автомобили пока не успели превратиться из роскоши в средство передвижения. 
Однако к концу 20-х  годов стало ясно, что период господства трамвая подходит к концу. Обеспокоенные снижением доходов, президенты трамвайных компаний США провели в 1929 году конференцию, на которой было принято решение о разработке серии унифицированных вагонов, получивших название РСС. Эти вагоны, впервые увидевшие свет в 1934 году, установили новую планку в техническом оснащении, удобстве и внешнем облике трамвая, оказав влияние на историю его развития на долгие годы вперед. 
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На фото слева: В начале ХХ века трамваи были неотъемлемой частью любого достаточно крупного европейского города.
На фото справа: Двухэтажный трамвай в Глазго в последние месяцы работы перед упразднением трамвайной линии. Июнь 1962 года (линия закрылась в сентябре).
Во многих странах рост популярности автомобилей привел к быстрому исчезновению трамваев (примерно к концу пятидесятых годов). Трамваям пришлось выдерживать конкуренцию не только с автомобилями, приобретавшимися в личное владение, но и с  автобусами, троллейбусами, маршрутными такси. 

Несколько иная ситуация наблюдалась в социалистических странах. Автомобилизация провозглашалась одной из важных целей социалистического развития, но на деле ее темпы были достаточно низки. Поэтому общественный транспорт, в том  числе и трамвай, играл серьезную роль в жизни общества. Однако многие трамвайные хозяйства понесли ущерб во время Второй мировой войны; часть из них не восстанавливалась, и потери возмещались автобусом и троллейбусом. 
Негативным следствием массовой автомобилизации, особенно в крупных городах, стали такие проблемы, как транспортные заторы, шум, дефицит места для парковки и тому подобное. Это привело к постепенному пересмотру транспортной политики. 
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На фото: Старинные автомобили

Возникшие проблемы нельзя было решить с помощью автобуса и метрополитена. Автобусы не могли обеспечить достаточный пассажиропоток из-за низкой вместимости, к тому же в крупных городах автобусы стояли в пробках вместе с автомобилями. Строительство метро требовало крупных капиталовложений, и его эксплуатация также стоила дорого. 
Даже в наши дни сфера применения метро ограничивается очень крупными городами. Во многих городах строительство метрополитена невозможно (или непозволительно дорого) по геологическим причинам или из-за наличия археологических памятников. 

На этом фоне более заметными стали преимущества трамвая. Возрождение трамвая началось в конце семидесятых годов. Одни из первых новых трамвайных систем были  открыты в Канаде, в городах Эдмонтон (в 1978 году) и Калгари (в 1981). На европейском континенте возрождение трамваев началось в Нидерландах, где в 1983 году открылся утрехтский скоростной трамвай, затем инициатива перешла к Франции, где новые трамвайные системы открылись в Нанте в 1985 году и в Гренобле — в 1988. Интересно, что именно Франция за полвека до этого, еще в тридцатых годах, одной из первых стала избавляться от трамвая как от «устаревшего вида транспорта». Например, в Париже трамвай прекратил свое существование в 1937 году (сейчас парижский трамвай возрожден).

В 1994 году новая трамвайная линия открылась в Страсбурге. При этом трамваям намеренно были приданы футуристические формы — для того, чтобы публика перестала ассоциировать трамваи с чем-то архаичным.
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На фото слева: Современный трамвай в Страсбурге

На фото справа: Трамвай старого образца в Мюнхене

И действительно, постепенно европейская публика стала благоволить трамваям. Это было связано не только с современным видом новых трамваев, но и с их положительным влиянием на городскую среду. Внедрение трамваев привело к уменьшению в городах автомобильного движения, что в свою очередь способствовало организации пешеходных улиц, выделению большего пространства для скверов, площадей (вместо автомобильных парковок) и т. п.
Интересен пример Мюнхена. В преддверии олимпийских игр 1972 года началась кампания по замене трамваев метро. К 1990 году строительство метрополитена было завершено, и городские власти приступили к ликвидации трамвайных линий (справедливости ради следует заметить, что они действительно были сильно устаревшими, что неудивительно, если учесть, что финансы шли на строительство метро). Однако жители, видевшие преимущества смешанной (трамвай и метро) системы городского транспорта, воспротивились этим планам. В итоге началась программа модернизации трамвая.

Последние десять лет стали эпохой настоящего трамвайного бума. Например, в Великобритании, где в конце 1980-х годов трамваи имелись только в одном городе (Блэкпуле), сейчас трамвайное движение открыто в пяти городах: Манчестере, Бирмингеме, Ноттингеме, Шеффилде и Кройдоне (пригород Лондона). Планы по возрождению трамвайного движения рассматриваются в Ливерпуле и Лондоне. Во Франции трамваи снова вышли на улицы Бордо, Лиона, Монпелье, Орлеана и других городов.

Также новые трамвайные системы открылись в Ирландии (Дублин, 2004 год, до этого трамваев в Ирландии не было), Италии (Мессина), Испании (Барселона, Бильбао) и других странах. Однако в то же время во Франции появился новый конкурент трамвая — так называемый «трамвай на шинах» (фр. tramway sur pneus), соединяющий в себе характеристики трамвая и троллейбуса. Сейчас «трамваи на шинах» используются в Нанси (с 2000 года) и Каене (2002).

[image: image21.jpg]


  [image: image22.jpg]


  [image: image23.jpg]



На фото: Современные трамваи в Афинах (Греция), Будапеште (Венгрия) и Москве (Россия).
Кроме того, существует концепция легкорельсового транспорта, ЛРТ (англ. Light Rail Transit, LRT). Легкорельсовым транспортом называют железнодорожные преимущественно внеуличные пассажирские системы, построенные по облегченным стандартам и с использованием более экономных инженерных решений в сравнении с железной дорогой и «классическим» метро. От трамвая ЛРТ отличает более высокая степень обособления, а от метро — использование более легкого подвижного состава и меньшая стоимость строительства за счет минимизации дорогостоящих подземных работ. Границы как между ЛРТ и трамваем, так и между ЛРТ и классическим метро или железной дорогой размыты из-за большого разнообразия типов рельсовых транспортных систем.

Во многих городах Германии (например, в Ганновере, Франкфурте) и Франции распространена система метро (в Германии U-Bahn), имеющая небольшое количество подземных станций в центре города и значительное количество наружных станций непосредственно на улицах города, где поезда мало отличаются от трамваев. Однако в этих городах имеется также независимая чисто трамвайная сеть. Разница между трамваем и метро состоит в том, что в трамваях соединено меньше вагонов и они более маневренны на улицах, тогда как метро состоит из более крупных вагонов, и выходящие на улицу линии метро несколько лучше ограждаются от пешеходов и остального транспорта.

Несколько иная тенденция наблюдается в Северной Америке. Здесь тоже создаются новые системы, которые можно разделить на две категории: легкорельсовый транспорт и «исторический трамвай» (англ. heritage streetcar).
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На фото слева: Современный трамвай («легкорельсовый транспорт») в Далласе

На фото справа: «Исторический трамвай» 

Системы легкорельсового транспорта ближе к внеуличным системам рельсового транспорта, хотя в Европе их бы так не назвали. Возможно, название ЛРТ используют из соображений своеобразной политической моды, так это слово ассоциируется с чем-то современным, в отличие от американского названия классических трамваев (streetcar). Некоторые системы легкорельсового транспорта в США работают на дизельной тяге.

Исторический трамвай — это, как правило, небольшие системы из одного-двух маршрутов, на которых используются либо антикварные, либо стилизованные под старину вагоны. Такие системы устраиваются в туристических и торговых центрах городов, и первоначально их функции должны были ограничиваться перевозкой туристов, но успех некоторых из этих систем привел к тому, что их владельцы начинают задумываться о расширениях этих систем до уровня полноценного городского транспорта.

В Портланде (штат Орегон, США) была открыта линия обычного, необособленного трамвая с современными вагонами, не подпадающая ни под одно из этих двух определений. 
ИСТОРИЯ ТРАМВАЯ В РОССИИ

Появление и предреволюционное развитие трамваев
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На фото слева: Первый московский трамвай, 1899 год 

На фото справа: Трамваи идут по льду Невы

Первый трамвай в Российской империи пустили 2 мая 1892 года в Киеве, строил его инженер А. Е. Струве. Затем трамвай появился в Нижнем Новгороде, Витебске, Одессе, Казани, Твери, Екатеринодаре, Екатеринославе… В азиатской части России первая трамвайная линия была открыта 9 октября 1912 года, во Владивостоке. В столичных же городах — Петербурге, Москве — ему пришлось выдержать борьбу с конкурентами: конками (в Киеве такой борьбы практически не было из-за сложного рельефа — лошади не справлялись с крутыми подъемами).

Старейший трамвай в современной России находится в Калининграде. Во время открытия электрического трамвая в 1895 году (конка существовала с 1881 года) этот город назывался Кенигсбергом и принадлежал Германии.
Владельцы конок, частные и акционерные общества, получившие в свое время права на устройство «конно-железных дорог», препятствовали распространению электрического транспорта. Закон Российской империи стоял на их стороне, а в имеющихся у них на руках документах говорилось, что городская управа в течение пятидесяти лет не может без согласия владельцев конки использовать на улицах какой-либо другой вид транспорта.

В Москве трамвай пошел только 26 марта 1899 года (и в этом году отмечает свое 110-летие), а в Петербурге — лишь 16 сентября 1907 года, несмотря на то, что первая трамвайная линия там была проложена еще в 1894 году, прямо по льду Невы.

«Ледяные» трамваи ходили несколькими маршрутами: Сенатская площадь — Васильевский остров, Мытищинская площадь — Петроградская сторона, Марсово поле — Выборгская сторона. Рельсы и шпалы просто укладывались на ледяную поверхность, а столбы для проводов вмораживались в лед. «Ледяные» трамваи начали действовать зимой 1904-05 годов. Их появление было связано с тем, что конки фактически были монополистами: по условиям договоров, общества конных железных дорог имели исключительное право на аренду земельных участков всех центральных улиц. Однако трамваи по льду Невы пускали и после того, как конки утратили монополию на общественный транспорт. По крайней мере сохранилась фотография такого трамвая, датированная 1914 годом.
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На фото: Макет одного из первых петербургских электротрамваев (музей в Петропавловской крепости)

До революции в Петербурге появилась и уникальная пригородная линия в Стрельну, Петергоф и Ораниенбаум, ОРАНЭЛ, которая в 1929 году была включена в городскую сеть.
Трамвай в дореволюционной России (в отличие от США) не был распространенным явлением, и его появление было связано с экономическим статусом городов, наличием платежеспособного спроса у жителей и активностью местных властей. До 1917 г. помимо систем в Москве и Санкт-Петербурге было открыто движение еще примерно в полутора десятках городов, среди которых половину составляли торгово-промышленные города на Волге (Тверь, Ярославль, Нижний Новгород, Казань, Самара, Саратов, Царицын).
До Революции большинство открывавшихся трамвайных сетей были узкоколейными. Однако по вагонам перевес был в пользу ширококолейных, так как ширококолейными были две крупнейшие сети страны — Московская и Петроградская. В Ростове-на-Дону трамвай имел стефенсоновскую колею 1435 мм, в Киеве — 1511 мм (из-за небольшой разницы со стандартной колеей 1524 мм существовала совместимость по подвижному составу). Некоторые города имели по две сети разной колеи, например, в Нижнем Новгороде верхняя сеть была узкоколейной, а нижняя — ширококолейной.
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На фото: Дореволюционные трамваи российского производства, модели БФ (слева) и Ф (справа), что означает «без фонаря» и «с фонарем». Ныне находятся в Музее трамвая на базе трамвайного депо им. Н.Э.Баумана в Москве
 Период Революции и разрухи

В 1917 году трамвай в Москве и других городах работал нестабильно — из-за военных действий, уличных боев, забастовок, перебоев с подачей электричества; были случаи закрытия движения на несколько дней подряд.
В период Гражданской войны и Военного коммунизма трамвай переживал тяжелые времена. Трамвайные хозяйства фронтовых городов несли ущерб в ходе военных действий. Для солдат, рабочих и служащих советскими властями был введен бесплатный проезд по карточкам, из-за чего трамвайные хозяйства потеряли источники финансирования, а следовательно — возможность удерживать у себя специалистов, проводить ремонты и обслуживание вагонов и путей.
Трамвайное сообщение повсеместно пришло в упадок и фактически перестало существовать. Так, в Москве в начале 1920 года в пассажирском движении находилось только 9 вагонов — по заявкам организаций.
Восстановление трамвая
С 1921 года начался период восстановления трамвайного движения в городах РСФСР. Была отменена практика бесплатного проезда в трамвае, введенная в период военного коммунизма, что помогло улучшить условия труда на трамвае, вновь привлечь специалистов и вожатых и выполнить ремонт многих заброшенных ранее вагонов. В 1922 году впервые после долгого перерыва в Москве были открыты для движения новые участки.
О важности трамвая для новых властей свидетельствует фраза, сказанная «всесоюзным старостой» М. И. Калининым: «Если в городе работает трамвай, значит в городе действует Советская власть». Трамвайные сети Москвы и Петрограда восстанавливались и бурно развивались. Открывались в это время трамвайные линии в городах, ранее не имевших трамвая. В «Двенадцати стульях» Ильфа и Петрова иронично описывается строительство трамвая в Старгороде, прототипом которого, вероятно, послужило строительство в Богородске (ныне Ногинск), хотя эту честь оспаривает и Воронеж.
Курс на стандартизацию и унификацию
В декабре 1922 года в Москве была созвана Всероссийская трамвайная конференция, главной темой которой стало восстановление трамвайного движения в городах. Ключевым вопросом конференции стала стандартизация хозяйства. Опыт Москвы, где была достигнута высокая унификация подвижного состава, показал, что у унификации есть сильные стороны: снижается потребность в различных деталях, массовое производство однотипного подвижного состава сильно его удешевляет, дешевле обходятся его содержание и ремонты. С другой стороны, московский подвижной состав уже успел морально устареть. Было принято решение о политике унификации подвижного состава во всех городах России. Для городов с населением от 450 тыс. человек (за исключением Москвы и Петрограда) было предложено использовать двухосные моторные вагоны на 24 места для сидения, массой порядка 10,5 т. Для более мелких населенных пунктов подошли бы и 18-местные моторные вагоны массой 8,5 т. Для Москвы, где такие вагоны были недостаточны, было решено разработать более вместительные 38-местные четырехосные вагоны. Таким образом, основным направлением развития трамвая на грядущие годы стала унификация и стандартизация. Одним из направлений достижения этой цели стала перешивка узкоколейных трамвайных линий на широкую колею, что позволило бы избежать необходимости производства узкоколейного подвижного состава.
Помимо прочих вопросов, конференция уделила время изучению опыта развития трамвая в Веймарской Германии. Конференция постановила учредить бюро, которое бы впредь созывало трамвайные съезды для обсуждения насущных вопросов.
В 1923 году было восстановлено трамвайное движение в Нижнем Новгороде по верхней и нижней сетям с перешивкой верхней сети на широкую колею и устройством по ней двухпутного движения, восстановлена работа элеваторов, соединявших верхнюю и нижнюю части города.
В 1927 году Москва получила с Коломенского завода первые четырехосные вагоны, получившие маркировку «КМ» («коломенский моторный»). Эти вагоны были оснащены двумя мощными двигателями, позволявшими им перемещать один четырехосный прицеп «КП» («коломенский прицепной»), выпуск которых был начат в 1930 году, или два старых двухосных прицепа «С».
Единственным городом, строившим свои трамваи самостоятельно, стал Ленинград. В 1932 году город впервые получил четырехосные вагоны — это были вагоны «КМ». Их конструкцию изучили на местном вагоноремонтном заводе, а тележки и электрооборудование части вагонов использовали для изготовления опытной партии вагонов. В следующем году был создан проект и начался выпуск собственных трамвайных вагонов, имевших небывало большой габарит и вместимость. Трамваи получили названия «МА/ПА» (моторный и прицепной американского типа), впоследствии они были переименованы в «ЛМ/ЛП-33» (ленинградские моторный и прицепной 1933 года). После этого и по сей день городской трамвай обходится продукцией почти исключительно местного производства.
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На фото слева: Трамвай КМ 23-го маршрута в Покровском-Стрешневе. Испытательный заезд. То же фото на титульном листе.
На фото справа:  Музейный трамвай КП  
Развитие трамвая в предвоенный период
1929 год также ознаменовал собой новую веху в развитии трамвая в больших городах. В Москве росло не только трамвайное движение, но и автомобильное — грузовое и легковое. На участке Тверской улицы от Страстной до Триумфальной площади впервые ради облегчения движения транспортного потока было снято движение трамвая. В других местах стали производить в тех же целях перекладку путей с середины проезжей части улицы, а иногда и с загруженных улиц на параллельные им. В то же время напряженность движения на трамвае все росла, и трамвай — главный транспорт города — перестал справляться с пассажиропотоками. Было принято решение о строительстве метро, и в 1935 году открылась первая в СССР его линия.
С той поры значимость трамвая в Москве (а потом и в других городах, где открывалось метро) стала снижаться. Постановление СНК СССР и ЦК ВКП(б) от июля 1935 года гласило: «В связи с развитием метро, автобусного и троллейбусного движения в центре города считать необходимым снять с наиболее напряженных улиц трамвайное движение с перенесением его на окраинные улицы города.»
Тем не менее, трамвай успешно конкурировал и с метро. Так, в Санкт-Петербурге вплоть до начала «трамвайного погрома» в 1990-х годах трамвай не уступал метрополитену по доле пассажироперевозок.
К 30-м годам относится несколько попыток создания более совершенных образцов подвижного состава.
В 1934 году в московском трамвайном депо имени Щепетильникова (ныне преобразованном в 4-й троллейбусный парк) было организовано конструкторское бюро, разрабатывавшее новый проект трамвая. В 1936 году на СВАРЗе были построены 4 опытных образца, и после доводки проекта в 1939 году в Мытищах был начат выпуск вагонов, получивших название М-38.
Эти вагоны соответствовали мировому техническому уровню тех лет. Впервые в российском и советском трамваестроении они имели цельнометаллический сварной кузов, нового типа тележку с подрезиненными колесами, косвенную реостатно-контакторную систему управления, позволявшую эксплуатировать вагон по системе многих единиц (хотя на практике эта возможность никогда не использовалась), были оборудованы пантографом и рекуперативным электрическим тормозом. 
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На фото: Парад трамваев довоенного производства в Санкт-Петербурге, 9 мая 2005 года. Слева — вагон ЛМ-33, справа — вагон «Браш»

Вагоны М-38 имели длину 15 м, массу 20 т; четыре двигателя имели общую мощность 220 кВт. У вагона было три автоматических ширмовых двери (средняя дверь была сдвоенной). Вместимость вагона составляла 190 человек, вагон имел отличные динамические качества и максимальную скорость 55 км/ч. С 1939 по 1941 год было выпущено 60 вагонов.
В 1936 году на ленинградском ВАРЗе был построен поезд из моторного и прицепного вагонов МЧ/ПЧ (позже получивший обозначение ЛМ/ЛП-36). Вагоны имели цельнометаллический сварной кузов, массу 21,5 т, три автоматические двери, косвенную реостатно-контакторную систему управления. Некоторые решения, примененные в этом поезде, оказались неудачными, в серию он не пошел.
Также цельнометаллические вагоны (КТЦ) строились в Киеве.
К сожалению, ни один экземпляр М-38, ЛМ/ЛП-36 или КТЦ не сохранился до сегодняшнего дня.
Трамвай в годы войны

Великая Отечественная война 1941—1945 гг. нанесла большой ущерб трамвайным хозяйствам СССР. Боевые действия, бомбежки, диверсии приводили к повреждению или уничтожению вагонов, путей, строений и оборудования депо. Повреждения объектов энергохозяйства также приводили к остановкам в работе трамвая. Трамвайные хозяйства были лишены обученных кадров из-за мобилизации и ухода в Народное ополчение; приходилось спешно готовить новые кадры им на замену. Среди работников резко выросла доля женщин, а нагрузка на них возросла многократно. Техника и пути в годы войны не обслуживались в полном объеме и работали «на износ».
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Фотографии из архива Санкт-Петербургского музея электротранспорта. Слева: на набережной Невы стоят зенитки, но не прекращается движение трамвая. Справа: в трамвай попала бомба.

В городах СССР вводилось военное положение. Режим светомаскировки требовал в ночное время уменьшать освещение салона и накал фар и ламп на трамвае, принимать меры для устранения искрения при токосъеме, маскировать депо, мастерские и заводы.
В Москве, как и в других городах, для персонала трамвая были разработаны правила поведения при воздушной и химической тревоге. Для оперативного устранения последствий бомбежек создавались пожарные и восстановительные команды и поезда. Строились укрытия и убежища. Авианалеты, начавшиеся в ночь с 21 на 22 июля 1941 года, повторялись затем еженощно, делая невозможным ночной ремонт вагонов. Как следствие, обслуживание их ухудшилось. Спешная расстановка вагонов на улицах при объявлении тревог приводила к авариям.
В критические дни октября 1941 года объекты трамвая среди прочих важнейших объектов Москвы были подготовлены к уничтожению, в городе было введено осадное положение. Время движения было сокращено, ночное движение сведено к необходимому минимуму. Эвакуация жителей из Москвы, ухудшение состояния путей и вагонов, простои из-за еще более участившихся воздушных тревог привели к сокращению перевозок. Возможности трамвайного хозяйства также оскудевали, требуя приспособления к меняющимся пассажиропотокам. Часть маршрутов была отменена, часть — изменена; впоследствии работники трамвайной системы продолжали отслеживать изменения в пассажиропотоках и приспосабливать к ним маршрутную сеть. В то же время в городах востока Европейской части страны, Урала, Сибири, куда были эвакуированы многие предприятия с запада, остро стояла проблема перевозок рабочих. Москва и другие города передавали туда свои вагоны.
Термитно-стрелочный завод и другие подразделения московского трамвая были задействованы для изготовления противотанковых ежей, в мастерских производилась разнообразная продукция военного назначения. Ремонты вагонов на СВАРЗе были резко сокращены ради выпуска военной продукции.
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Фотографии из архива Санкт-Петербургского музея электротранспорта. В годы войны трамвай был незаменимым транспортным средством: на нем ездили и за водой (слева), и на работу (справа).

На протяжении 1942 года работа московского трамвая (и транспорта в целом) продолжала ухудшаться, и к зиме 1942—1943 года ситуация стала критической. Это вынудило Московский городской комитет ВКП(б) и Моссовет принять меры к улучшению работы трамвая. На лето 1943 года было принято решение резко увеличить объемы капитального ремонта путей и ремонта вагонов. Осенью из-за возврата в Москву эвакуированных ранее учреждений было продлено время работы пассажирского трамвая ночью; выпуск вагонов на линии был увеличен. Трамвай, как и город, стал вновь оживать.
Важность трамвая для обеспечения работы московской промышленности осознавалась на самом высоком уровне. В 1944 году, благодаря решениям Моссовета и ГКО, трамвай стал получать помощь от ряда московских и подмосковных заводов в форме станков и оборудования, деталей, шпал, рельсов. Пополнились и кадры трамвая. В результате выпуск вагонов был увеличен. Была открыта новая линия в город Тушино, к крупному машиностроительному заводу (завод № 82 НКАП). Строились в 1944—1945 гг. и другие объекты: разворотные кольца, конечные станции.
Трудно приходилось средним и малым трамвайным хозяйствам. Например, в тыловом Горьком немецкая авиация неоднократно бомбила ГАЗ и другие промышленные предприятия. Доставалось и трамваю. После одного из налетов в 1942 году разрушенными оказались несколько километров пути в Автозаводском районе города. Несмотря на нехватку техники, рельсов и шпал, движение было восстановлено через 12 часов. Вагоноремонтный завод в годы войны не действовал — на его площадях был развернут эвакуированный из Брянска завод по производству боеприпасов. К концу войны горьковский трамвай подошел «на последнем издыхании» и требовал большой работы по восстановлению.
Трамвайные пути во многих городах использовались для грузовых перевозок как дублеры железнодорожных линий. Например, в Горьком в отсутствие железнодорожного моста через Оку для перевозки поездов между двумя ее берегами использовалась трамвайная сеть, напрямую соединенная с железнодорожной. В Ленинграде также трамвайные пути использовались для доставки грузов на склады непосредственно в железнодорожных вагонах паровозами. Такое использование трамвайных путей приводило к их быстрому износу.
В Ленинграде еще до начала войны на случай разрушения единственного железнодорожного моста через Неву была подготовлена запасная трасса для железнодорожных перевозок по трамвайным путям.
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На фото слева: В мае 1945 года Академия коммунального хозяйства разработала новый тип четырехосного вагона с цельнометаллическим кузовом. 

На фото справа: Трамвайный поезд времен Великой Отечественной войны, установленный в Одессе в качестве памятника

Массовая мобилизация автомобилей для нужд фронта и острый дефицит топлива обострили проблему грузовых перевозок для нужд промышленности и хозяйства. Восполнить эту убыль были призваны грузовые трамваи и троллейбусы. В некоторых городах сооружались новые ветки к заводам, складам, портам, электростанциям. Так, в Москве протяженность грузовых путей увеличилась за годы войны на десятки километров. При необходимости в грузовые переоборудовалась часть пассажирских вагонов, строились и новые грузовые вагоны.
В городах, к которым приближалась линия фронта, трамваи использовались для фронтовых перевозок войск, военной техники, боеприпасов. Известен пример создания броневого трамвая в Ленинграде. Для перевозок раненых в прифронтовых городах, в городах с госпиталями часть пассажирских вагонов переоборудовалась в санитарные.
Развитие трамвая в послевоенный период

Сразу же после окончания Великой Отечественной войны трамвайные хозяйства столкнулись с серьезной проблемой восстановления разрушенной инфраструктуры. И хотя большая часть путей и подвижного состава была довольно быстро восстановлена и введена в эксплуатацию, на некоторых маршрутах, где восстановление было слишком трудоемким или нецелесообразным, трамвай был заменен троллейбусами и автобусами. Таким образом прекратила свое существование одна из немногих междугородних линий трамвая Киев — Бровары, где вместо трамвая был введен автобус.
В то время как в мегаполисах трамвай частично вытеснялся метро, в городах с населением менее миллиона человек он продолжал динамично развиваться.




    
На фото слева: Трамвай ЛМ-49, производства ВАРЗ
На фото справа: Учебный трамвай КМ на Ломоносовском проспекте близ Университета. Обратите внимание на молодые деревья: ныне это огромные тополя.

После войны было также возобновлено производство трамваев на заводах в Усть-Катаве (Усть-Катавский вагоностроительный завод, УКВЗ), Ленинграде (Вагоноремонтный завод, ВАРЗ, сейчас Петербургский трамвайно-механический завод, ПТМЗ), Киеве (Киевский завод электротранспорта, КЗЭТ), вновь начато в подмосковном Тушине (Тушинский машиностроительный завод, бывший завод № 82 НКАП), откуда вскоре было передано в Ригу (Рижский вагонный завод, РВЗ). Киевский и ленинградский заводы в основном обеспечивали потребности своих городов, продукция остальных заводов распространялась по всем городам СССР.



          

На фото слева: Трамваи «Татра T-3» в Киеве
На фото справа: Вагон «Татра Т3SU» в Москве

Для нужд оставшихся немногочисленных узкоколейных трамвайных хозяйств импортировались вагоны из ГДР «Лова» и «Гота» (ввозились в небольших количествах и ширококолейные вагоны этих марок).
В 1959 году в трамвайном хозяйстве СССР началась «эпоха Татр»: чехословацкие трамваи марки «Татра» пражского завода «ЧКД» импортировались в больших количествах и поныне составляют основу трамвайного парка многих городов России, других стран бывшего СССР и социалистического блока.
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На фото слева: Один из первых трамваев модели «Татра Т-3» (несерийный)

На фото справа: Трамвай-путеизмеритель. Тип вагона — КП

Трамвай в Российской Федерации

Несмотря на вышеописанный ренессанс трамваев в Европе и Северной Америке, в России трамвай зачастую рассматривается как устаревший вид транспорта, и значительная часть систем разрушается или стагнирует. Некоторые трамвайные хозяйства (шахтинское, архангельское, карпинское, грозненское, ивановское) прекратили свое существование. Критическая ситуация в настоящее время сложилась в Воронеже. Однако, например, в Волгограде большую роль играет так называемый метротрам, или «преметро» (трамвайные линии, проложенные под землей), а в Магнитогорске стабильно развивается традиционный трамвай. Помимо Магнитогорска, новые трамвайные линии за последние 15 лет открылись в Ульяновске, Коломне, Казани, Краснодаре, Красноярске, Пятигорске и некоторых других городах. Лидером по закупке подвижного состава является Москва, куда поставляются вагоны ЛМ-99 производства ПТМЗ и КТМ-19КТ производства УКВЗ. 
На фото: Трамвай модели ЛМ-99 на улицах современной Москвы
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На фото: слева — трамвай «Татра Т3», справа — трамвай модели 71-608К на конечной остановке «Чистопрудный бульвар» (маршрут № 39).
Крупнейшей трамвайной системой в настоящее время обладает Санкт-Петербург, наименьшей — Черемушки).
Для обслуживания трамвайных путей также используется электротранспорт. Существуют, например, такие трамваи, как путеизмеритель, буксир, рельсошлифовальный вагон, рельсосварщик, лаборатория контактной сети, поливомоечный вагон, снегоочиститель. Два последних типа представлены на фотографиях ниже.
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На фото: Трамвай-снегоочиститель (слева) и поливомоечный трамвай (справа)
МЕСТО ТРАМВАЯ В КУЛЬТУРЕ
В произведениях искусства и других формах культуры (в литературе, песнях, устном творчестве, изобразительном искусстве, архитектуре, кинематографе) трамвай чаще, чем какой-либо иной транспорт, не только служит частью антуража, но и выделяется в отдельную тему.
Часто трамваю в произведениях искусства приписывается некая одушевленность, он обладает своим собственным характером: от задушевного, доброго до зловещего, сатанинского. 
В произведениях XIX и начала XX века трамвай часто является символом прогресса, нередко бездушно вытесняющим дорогую сердцу автора лошадь. 
В произведениях середины и второй половины XX века роли меняются, трамвай часто является символом чего-то устаревшего, милой детали повседневной жизни, уступающей место чему-то более современному (автомобилю, автобусу), но в то же время — более бездушному. 
Трамвай часто используется как стереотипная площадка для разворачивающегося действия жанровой бытовой сценки или анекдота, или с ним связываются какие-либо переживания и размышления. 
Нередко встречаются малые архитектурные формы, выполненные в виде трамваев или перекликающиеся с темой трамваев. Тема трамваев может использоваться в оформлении интерьеров помещений кафе, клубов и т. д. 
В 1990—1995 годах выходил детский журнал «Трамвай». 
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На фото: Примеры темы трамвая в изобразительном искусстве

Литература
В самом начале романа Булгакова «Мастер и Маргарита» под колесами трамвая гибнет Берлиоз. Это не просто несчастный случай: трамвай наделен мистическими, даже демоническими чертами, это средство казни Берлиоза за его неверие. В одном из проектов памятника Булгакову на Патриарших прудах, представленных на конкурс в 1999 году, предлагалось (цитата) «организовать дополнительный вход в парк на гипотетическом месте гибели Берлиоза с воссозданием реалий романа (фрагмента трамвайных путей, турникета, булыжного мощения и т. д.)». Как показывают исследования, в действительности в описанном Булгаковым месте трамвайных путей никогда не было, хотя под влиянием романа некоторые люди «вспоминали», что видели здесь трамваи. 
В романе И. Ильфа и Е. Петрова «Двенадцать стульев» (1928) целая глава посвящена строительству трамвайной линии в вымышленном городе Старгороде и возникающим в его процессе комичным ситуациям. 
Константин Паустовский написал о своей работе кондуктором московского трамвая рассказы «Медная линия», «Старик со сторублевым билетом», «Лефортовские ночи». 
В трамвае разыгрывается действие юмористических рассказов Михаила Зощенко «Облака», «Не надо иметь родственников», «На живца». 
Наиболее известная пьеса Теннесси Уильямса — «Трамвай Желание». Название трамвайного маршрута символически обозначает тему пьесы. 
Действие рассказа Вольфганга Борхерта «Голоса — они повсюду» (1946) происходит в гамбургском трамвае, в котором замерзшие пассажиры признаются, что преследуются душами убитых воинов. 
Стихи о трамвае писали Юрий Визбор («Московские трамваи»), Булат Окуджава («Раскрасавец двадцатых годов…»), Осип Мандельштам («Два трамвая. Клик и Трам», «Мальчик в трамвае», «Все в трамвае», «Сонный трамвай»), Николай Гумилев («Заблудившийся трамвай»). 
Чрезвычайно часто также образ трамвая используется в живописи, графике, фотографии, песне, кинематографе.
Устное творчество
Содержание анекдотов, местом действия которых является трамвай, сходно с содержанием юмористических рассказов Зощенко. В обоих случаях трамвай является демократическим видом транспорта, публика в нем пестрая, не всегда культурная, трамваи часто переполнены. Все это способствует возникновению комических сценок, которые разыгрываются в трамвае, и, к сожалению, — проявлениям знаменитого «трамвайного хамства». 
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На фото: Интерьеры трамваев КМ на московских трамвайных линиях в начале 1970х годов. 
Трамвай как предмет увлечения

Транспорт, особенно старинный, просто завораживает некоторых людей и заставляет посвящать его изучению многие часы. 

Распространенным явлением является коллекционирование автомобилей (от игрушечных — до настоящих, если кому-то позволяют средства), макетов трамваев, старинных поездов и железной дороги.

Несколько менее распространенное увлечение — изучение истории и структуры транспорта в различных городах. 

Сам я вначале был одинок в своем увлечении трамваями и поездами: родственники и знакомые не разделяли моего интереса к транспорту. Потом родители посоветовали мне поискать единомышленников в Интернете — и поиски оказались более чем успешными. 
Набирая связанные с трамваем ключевые слова в поисковой строке различных систем, я часто поражался обилию информации и людей, увлеченных тем же, что и я. Я обследовал много Интернет-сайтов, посвященных транспорту, и в конце концов выбрал один, наиболее подходящий мне по духу: http://stts.mosfont.ru/ — «Городской электротранспорт». Этот сайт я посещаю регулярно, слежу за новостями и свежими фотографиями, участвую в обсуждении на форуме. 

Именно там я узнал о компьютерной программе BAHN («Пути»), созданной в Германии в 1980 году и позволяющей достаточно реалистично моделировать транспортные сети. Комбинируя доступные в меню элементы, на ровном зеленом поле можно выстроить целый город — или сельский ландшафт, а на нем воссоздать реальные или придумать свои схемы движения поездов, трамваев и другого транспорта, в том числе водного. Возможности программы весьма широки: она позволяет устраивать в созданном пространстве «день» и «ночь», программировать интервалы и скорость движения транспорта и даже работу светофоров. Можно выбрать и пустить в своем городе реально существующие модели транспорта, которые будут выезжать из вполне натуралистичного депо, разъезжаться на стрелках и останавливаться на созданных вами остановках, которым можно даже дать названия. На железнодорожном вокзале и в депо городского наземного транспорта можно осуществлять операции, близкие к реальным, — например, смену локомотивов поездов, учет подвижного состава и т.д. Я скачал и освоил программу, после чего создание с ее помощью виртуальных макетов стало для меня интересным видом времяпрепровождения и важной частью моего увлечения транспортом.
Представляя эту работу, я хотел бы показать один из своих виртуальных макетов —  придуманный мной город Копейкин, — а также несколько макетов, созданных взрослыми пользователями программы BAHN и представленных в Интернете. Это «Транспортные сети Москвы», «Трамвайная и троллейбусная сеть Ярославля» и «Транспортные сети города Хемница (Германия)». 
В «Городе Копейкине» я уделил много внимания проработке структуры городского пейзажа, чтобы продемонстрировать различные возможности программы и сделать макет более простым для восприятия и более зрелищным. В городе имеется «центральная площадь» с административными зданиями, «старинные районы» с церковью и малоэтажными домами, окрашенными в разные цвета, а также завод, ТЭЦ, современные «спальные районы», застроенные панельными «башнями», железнодорожный вокзал, трамвайное депо и речной вокзал на искусственном канале. 

Транспортные сети, напротив, проработаны менее детально. Их совсем немного — мне хотелось сделать макет более «прозрачным», чтобы не запутать зрителя. 
[image: image56.jpg]


            [image: image57.jpg]



На фото: примеры макетов, выполненных в программе BAHN. Слева — город Хемниц, справа — придуманный мною город Копейкин (центральная площадь, вид «ночью»). 
Трамвай и жизнь города

Практически в каждом городе, где есть трамвайное движение, имеются Интернет-сайты, посвященные городскому трамваю. Совокупность этих сайтов представляет собой своеобразный срез карты мира — чрезвычайно интересно бывает зайти на сайт какого-нибудь отдаленного города (например, «Александрийский трамвай» или «Лиссабонский трамвай»), и, даже не понимая текста на иностранном языке, окунуться в незнакомую атмосферу другой страны, слегка приоткрытую для вас всегда многочисленными на подобных сайтах фотографиями. 

Во многих городах имеются также музеи трамвая. Если в Москве, например, музей трамвая открыт только для специалистов, то в Санкт-Петербурге можно зайти в старинный вагон, рассмотреть элементы управления трамваем, увидеть старинные фотографии и даже подать звуковой сигнал. 
Старинные трамваи во многих городах мира используются для катания туристов, и этот «аттракцион» пользуется большим спросом. 

Нередко организуются парады старинных трамваев.

Все это подтверждает, что «трамвайная тематика» вызывает у людей большой интерес.
ИНТЕРНЕТ-РЕСУРСЫ, ПОСВЯЩЕННЫЕ ТРАМВАЮ
(в электронном формате документа ссылки активны)
Трамвайный форум — Крупнейший русскоязычный форум по трамвайной тематике 

Трамвайные вагоны России. Имеются подробные списки подвижного состава по моделям. 

Алексушин Г.В. О самарских конке и трамвае 

Трамваи. Тематический навигатор. (На сайте Омнибус. Ру) 

Фотографии первого трамвая в Петербурге (1907 год) 

Музей трамваев в Ганновере (Германия) (нем.) 

Национальный музей трамваев (Великобритания) (англ.) 

Tramway Information (англ.) 

М. С. Фишельсон. Городские пути сообщения. М., 1980. (только «трамвайные» главы) 

Периодические издания
«Бугель» — альманах для любителей и моделистов городского транспорта 

Журнал «Пантограф» — издание для любителей и профессионалов в области городского транспорта 

Региональные трамвайные сайты
Сайт «Московский трамвай» 

Путеводитель по трамвайной Москве А.Елагина (также страницы о других городах, зарубежье) 

Сайт «Трамвайное депо им. Апакова» — Москва 

СПб ГУП Горэлектротранс — официальный сайт 

Сайт «Петербургский трамвай» 

Сайт «Трамвай Санкт-Петербурга» 

Сайт «Электротранспорт Северной Столицы» 

Сайт «Казанский трамвай» 

Сайт «Нижегородский трамвай» 

Екб ЕМУП «Трамвайно-троллейбусное управление» — официальный сайт 

Сайт «Пермский трамвай» 

Сайт «Екатеринбургский трамвай» 

Сайт «Екатеринбургский трамвай», фотогалерея 

Сайт «Тагильский трамвай» (г. Нижний Тагил) 

Сайт «Ижевский трамвай» 

Сайт «Омский трамвай» 

Сайт «Коломенский трамвай» 

Сайт «Курский трамвай» 

Сайт «Тульский трамвай» 

Сайт «Ярославский трамвай» 

Сайт «Ивановский трамвай» 

Сайт «Пятигорский трамвай» 

Сайт «Новочеркасский трамвай» 

Сайт «Рязанский трамвай» 

Сайт «Памяти киевских трамваев» 

Сайт «Алматинский трамвай» 

Сайт «Харьковский трамвай» 

Сайт «Рижский трамвай» 

Сайт «Даугавпилский трамвай» 

Сайт «Выборгский трамвай» 

Сайт «Бийский трамвай» 

Сайт «Ногинский трамвай» 

Сайт «Ульяновский транспорт, Ульяновский трамвай» 

Сайт «Орский трамвай» 

Сайт «Новотроицкий трамвай» 
Совмещённый трамвайно-троллейбусный сайт (СТТС)
Официальные сайты зарубежных трамваев
Сайт «Портландский трамвай» (англ.) 

Сайт «Парижский трамвай» (фр.) 

Сайт «Транспорт Лондона».Трамвай (англ.) 

Сайт «Городской транспорт Хельсинки».Трамвай (фин.) 

Официальные сайты производителей трамваев
УП «Белкоммунмаш» 

Siemens Transportation Systems 

Bombardier 

Alstom Transport 

Акционерное общество «Парс Нова» — одно из предприятий, занимающееся модернизацией трамваев «Татра» 

Акционерное общество «(ЧКД) Прагоимэкс» — еще одно предприятие-наследник «ЧКД Татра-Смихов, Прага» 

ФГУП «Уралтрансмаш» — Уральский завод транспортного машиностроения 

ФГУП «Усть-Катавский вагоностроительный завод имени С. М. Кирова» 

СП «Татра — ЮГ» 

На фото здесь и далее: различные модели трамваев в современной Москве
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ВЫВОДЫ

Приведенные сведения показывают, что трамвай, как и другие  виды транспорта, является значимой частью истории и культуры города. 
Его значение подтверждается не только фактами (например, экологичностью трамвая или тем фактом, что в годы войны, в условиях дефицита техники и топлива, трамвай во многих городах стал основным  средством транспорта, как пассажирским, так и грузовым, причем ко многим предприятиям были специально проложены временные трамвайные пути для осуществления грузоперевозок). 

Исследование показывает, что и в сознании людей сложился  образ трамвая как значимого элемента городской культуры. Образ трамвая чрезвычайно часто присутствует в литературных произведениях (стихи и проза), в живописи, фотографии, песне, городском фольклоре (так называемые «трамвайные анекдоты», а также фразеологизмы со словом «трамвай»). Этот образ противоречив: он может быть как положительным (и связанным с ностальгией по старине,  с приятной дорогой, с честным трудом) — так и отрицательным (связанным  с бездуховностью современного «автоматизированного» общества, с «трамвайным хамством», с необходимостью пребывания в толпе чужих людей). Но его популярность в любом случае подтверждает наше предположение о прочно занятом трамваем месте в культурной реальности. Иногда в поэзии и прозе даже появляется образ «летающего трамвая» — то есть трамвай становится посредником, переносящим героя из повседневной действительности в мир мечты и сказки (хотя летающий трамвай может встретиться и в жизни, как показывает фото ниже).
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Трамвай сохраняют как часть истории города (музеи трамваев, парады старинных трамваев). Изобилие Интернет-ресурсов, посвященных трамваю, также свидетельствует о его популярности. Для некоторых людей трамвай является предметом хобби (в частности коллекционирования изображений и сведений, связанных с трамваем). 

Все это позволяет нам предположить, что наша гипотеза верна, и трамвай действительно является частью культуры. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ

ЗАНИМАТЕЛЬНЫЕ ФАКТЫ О ТРАМВАЯХ
Самые старые трамвайные вагоны, все еще используемые в нормальной эксплуатации, — вагоны №№ 1 и 2 трамвая острова Мэн (Manx Electric Railway). Они были построены в 1893 году и работают на загородной линии Douglas en Ramsey длиной в 28,5 км. 
Самая протяженная трамвайная сеть России (до недавнего момента и в мире) расположена в Санкт-Петербурге. Ее общая протяженность составляет 500 км. Самый длинный маршрут — 40-й, около 20 км. Прежде рекордсменом по протяженности трамвайной сети была Вена. 
Самую длинную поездку на трамвае можно совершить в Германии, проехав из Крефельда (нем. Krefeld), вернее его пригорода, в Виттен (нем. Witten). Протяженность поездки составит 105,5 км, на преодоление этого расстояния уйдет примерно пять с половиной часов, при этом придется восемь раз совершать пересадку.
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Самый длинный трамвайный маршрут без пересадок — Береговой трамвай (нидерл. Kusttram) в Бельгии. На этой линии в 67 км имеется 60 остановок. Также существует линия из Фройденштадта в Эринген через Карлсруэ и Хайльбронн протяженностью 185 км. Самые длинные в России (и самые длинные в мире из числа внутригородских) маршруты — встречные кольцевые маршруты в Казани, имеющие протяженность 32 км, 46 остановок, время проезда 2 часа 10 минут. 
Самая северная трамвайная система в мире расположена в Тронхейме. Ранее самым северным трамваем был архангельский, но он прекратил свое существование в 2004 году. 

Трамвай поселка Молочное — наименьшая трамвайная система на територрии бывшего СССР. 
По маршруту «А» трамвайного депо им. Апакова от Чистых Прудов до Шаболовки ходит трамвайный поезд, часто называемый в Москве «Аннушкой» (что перекликается с романом М. Булгакова «Мастер и Маргарита»). 
Самый маленький город мира, в котором есть трамвайное движение, — Волчанск Свердловской области России. (См. сайт «Волчанский трамвай»). 
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