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«Будущее столицы и качество жизни москвичей во многом

зависят от развития транспортной системы города».

Максим Ликсутов

Руководитель Департамента транспорта

и развития дорожно-транспортной инфраструктуры Москвы



Валерий ТРОФИМОВ
Первый заместитель начальника
Московской административной
дорожной инспекции

Родился в 1960 году в городе Оренбурге.
В 1982 году окончил Оренбургский поли-
технический институт, в 1995 —
Московскую государственную юридиче-
скую академию. 

— Валерий Юрьевич, как давно создана инспекция?
— В конце прошлого года. Но все нормотворческие процес-

сы по передаче от ГИБДД полномочий закончились в этом
году. Теперь мы выявляем правонарушения, связанные с
остановкой и стоянкой транспортных средств.

— Сколько у вас сотрудников?
— Пока 288 человек. Всех принимали через конкурсы.

Обязательным условием было высшее образование, желатель-
но юридическое, финансовое или экономическое...

— Кому вы подчиняетесь? Как организована ваша работа,
откуда вы получаете данные о нарушениях знаков «Стоянка
и остановка запрещена»?

— Подчиняемся правительству Москвы, а курирует это
направление заместитель мэра Ликсутов. Информация поступа-
ет к нам со средств фотовидеофиксации системы «ПаркРайт».
Прибор, установленный в автомобиле, который следует по опре-
деленному маршруту и фотографирует всех нарушителей. Все
это передается в Центр организации дорожного движения.

— Теперь с жалобами на вынесение незаконного поста-
новления надо обращаться к вам?

— Да. К сожалению, система геолокации в некоторых
местах допускает определенные погрешности. В этом случае
мы отменяем наказание.

— Система должна автоматически отслеживать по номерам,
зарегистрированным на портале, например, авто инвалида?

— Пока этот вопрос полностью не отработан. Проще с авто-
мобилями многодетных семей, для которых все парковки
бесплатны.

— А если      инвалид остановился под знаком «Стоянка
запрещена»?

— Им можно оставлять машину под таким знаком, а под
знаком «Остановка запрещена» нельзя.

— Кто администрирует стоянки для инвалидов?
— ГИБДД. Но сейчас этот вопрос тоже будет решаться.

Проблема озвучена и по ней уже начали работать. В ведении
МАДИ пока только общие нарушения по знакам и разметке.

— Что еще входит в вашу компетенцию?
— Эвакуация транспортных средств, которые стоят под

знаками «Остановка или стоянка запрещена». Здесь мы рабо-
таем совместно с ГКУ «Администратор московского парковоч-
ного пространства»(АМПП). В случае нарушения знака
инспектор МАДИ принимает решение и вызывает эвакуатор
АМПП. И они уже занимаются перемещением транспортных
средств. Без нас они не могут это делать, однозначно.

— Знаков «Остановка запрещена» с каждым днем
появляется все больше. Как только правительство принимает
решение ввести платную парковку, так тут же рядом возни-
кает запрет на парковку, а то и на остановку. 

— Прежде чем ввести запрет, сначала надо создать усло-
вия, чтобы люди не нарушали, чтобы была возможность при-
парковать автомобиль. Все возникающие вопросы решаются.

— Если парковка не оплачена, машину эвакуируют?
— Только когда закрыт номер. Поэтому сейчас бумажек на

номерах стало меньше. Убираем и с тротуаров, и с газонов.
— Вы уже обрабатываете данные с автомобилей-парко-

нов, которые «Ситроникс» оборудует системами геолокации
и отслеживания знаков?

— Это развивающаяся система контроля. За ней будущее.
Есть свои недостатки, но, будем так говорить, они в основном
технические.

— Но система-то уже работает?
— Пока недостатков у системы много, но они устраняются

по мере их выявления. Ничего совершенного в этом мире нет.
Это надо понимать. Бывают ошибки. Мы обобщаем и видим,
на каких участках они наиболее часто совершаются.
Выясняются разные причины. Либо узкая улочка, либо рядом
высотки. Сигналы от спутников разные. Бывает, фотографи-
рует дом № 5, а машины фиксирует у дома № 3, хотя показы-
вает прибор то место, где стоит автомобиль на самом деле,
дорожный знак, но адрес совсем другой. Поэтому работаем по
принципу: лучше пропустить нарушение, чем из-за ошибки в
адресе наказать невиновного.

— Но судиться вам все же приходится?
— Приходится.
— С Ликсутовым у Вас какие-то пересечения по работе есть?

Какая у него манера ведения совещаний?
— Разная. Каждое учреждение, каж-

дая структура власти субъекта, безуслов-
но, имеет и минусы, и плюсы. Можно кри-
тиковать, можно хвалить. Это нормально.
Есть у нас и недостатки, что-то мы успева-
ем, а что-то, может быть, пропускаем.
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Максим Ликсутов:

«Успешно работает проект платного парковочного
пространства. Платные парковки позволяют снизить 
в значительной степени загруженность улично-дорожной
сети, повысить скорость движения. Сейчас зона платной
парковки появляется за пределами Садового кольца».

ЛИКСУТОВ Максим Станиславович
Родился 19 июня 1976 года в городе Локсе

Эстонской ССР. Свободно говорит на англий-
ском, эстонском и шведском языках.

С 1998 года Ликсутов живет в Москве и с тех
же пор является налоговым резидентом
Российской Федерации. В Москве обоснова-
лась и семья: родители, жена с двумя сыновь-
ями. Сестра живет в Таллине.

В 2007 году окончил Российскую экономи-
ческую академию имени Плеханова.

С 2005 по 2008 год являлся членом совета
директоров ООО «ТрансГрупп».

С 2009 по 2010 год занимал должность
генерального директора ООО «Аэроэкспресс».

Еще в Эстонии Ликсутов вынашивал идею
запуска комфортабельных скоростных регио-
нальных электропоездов, угадав в ней привле-
кательный для пассажиров перспективный про-
дукт с высокой долей добавленной стоимости. 

Воплотить идею в жизнь Максиму удалось
только в России, проекту он отдал около 5 лет. 

Поворотным в карьере бизнесмена стало
28 марта 2011 года, когда Ликсутов при весьма
выгодных для себя обстоятельствах познако-
мился с Владимиром Путиным. В этот день
тогда премьер-министр за полчаса прокатился
в аэроэкспрессе вместе с Сергеем Собяниным,
Владимиром Якуниным и Ликсутовым от аэро-
порта Шереметьево до Белорусского вокзала и
оценил преимущества этого вида транспорта, в
том числе значи-
тельную эконо-
мию времени по
сравнению с авто-
мобилем. Всю
дорогу Путин
просидел у окна,
слушая рассказы
Якунина о пер-
спективах разви-
тия аэроэкспрес-
сов. Впечатления
тогда главы пра-
вительства от
этой поездки сыг-
рали решающую роль в стремительном карьер-
ном взлете Ликсутова.

С 29 апреля 2011 года Максим Ликсутов
занимал пост советника мэра Москвы по вопро-
сам транспорта и развития дорожно-транспорт-
ной инфраструктуры столицы.

С приходом на службу в правительство
Москвы Ликсутов отказался от эстонского граж-
данства, полученного в 2005 году «за вклад в
развитие местной экономики», и продал при-
надлежащие ему доли в бизнесе.

В 2012 году окончил негосударственное
образовательное учреждение высшего профес-
сионального образования «Международный
юридический институт» по специальности
«менеджмент организации».

6 декабря 2011 года распоряжением мэра
Москвы № 745-РМ Ликсутов М. С. назначен на
должность руководителя Департамента транс-
порта и развития дорожно-транспортной
инфраструктуры Москвы с заключением слу-
жебного контракта на срок полномочий мэра.

С 25 сентября 2012 года является заме-
стителем мэра Москвы и руководителем
Департамента транспорта и развития
дорожно-транспортной инфраструктуры
Москвы.

Разведен.
Увлекается подводным плаванием. В воз-

расте 15 лет стал мастером спорта по скоро-
стным видам подводного плавания, трижды
становился чемпионом Эстонии по этому виду
спорта (1988, 1989, 1990 годы), побеждал на
Первенстве скандинавских стран (1990 год). 

В 1991 году стал победителем Первенства
СССР по подводному ориентированию. 

В 1993 году в составе команды пловцов
установил рекорд, попавший в Книгу рекордов
Гиннесса, проплыв 100 км в бассейне.

о поручению мэра Москвы       , — рассказал
Макcим Ликсутов, — подготовлен проект
поправок в государственную программу
города «Развитие транспортной системы на

2012—2016 годы» на перспективу до 2020 года.
— Будущее столицы, качество жизни москвичей во мно-

гом зависит от развития транспортной системы города.
Реализация обновленной версии государственной програм-
мы, в которой сделана попытка увязать и синхронизировать
программы транспортного развития Москвы и федерально-
го правительства, позволит нам создать современную систе-
му, удовлетворяющую всем требованиям москвичей.

Сегодня около 20 процентов горожан тратит на дорогу более
трех часов в день. Учитывая напряженный ритм жизни, свой-
ственный столице, подобная ситуация неприемлема. К такому
результату привели несколько факторов. Это высокая доля
использования личного транспорта и низкая связанность улич-
но-дорожной сети. А также то, что еще несколько лет назад, в
период массовой автомобилизации населения, в городе крайне
мало делалось для того, чтобы использовать личный автомобиль
в разумных целях, когда это действительно необходимо. Нами
разработан план действий, который позволит значительно улуч-
шить ситуацию уже в ближайшие годы. Наша задача — в рам-
ках государственной программы разработать безопасную, при-
влекательную и удобную транспортную систему Москвы.

Сегодня более 70 процентов жителей нашего города каж-
дый день передвигаются на метро и на наземном обществен-
ном транспорте. Их большинство, поэтому мы прежде всего
должны учитывать их интересы. Кроме того, сегодня многие
пересаживаются из личных автомобилей на городской транс-
порт. Это хорошая тенденция. В современном динамичном
мегаполисе на первом месте всегда должны быть именно пас-

сажиры городского транспорта. Но
при этом надо сделать все и для
использования личного автомобиля.

В результате реализации этой
программы, по нашим расчетам, к
2020 году средняя продолжитель-
ность поездки в утренний час пик от
территории вблизи МКАД до центра
города на городском транспорте
должна сократиться на 18 процен-
тов, то есть на 12 минут. Время
поездки на личном транспорте тоже
уменьшится на десять минут, что
позволит пассажирам экономить
более 88 часов в год.

Чтобы больше москвичей ездили на городском транспорте,
он должен быть удобным, доступным, быстрым и максималь-
но предсказуемым. А для того чтобы городской транспорт раз-
вивался опережающими темпами, требуется закупка нового
подвижного состава, современная система информирования и
навигации, совершенствование условий для маломобильных
пассажиров, интермодальные тарифные решения, строитель-
ство транспортных пересадочных узлов и перехватывающих
парковок возле станций метро.

Уже сейчас на маршруты выходят новые автобусы, трол-
лейбусы и трамваи. Обновляется подвижной состав метро.
Москвичам был представлен трамвай нового поколения,
самый современный образец этого вида транспорта во всей
Европе. 

Мы планируем повысить вместимость общественного
транспорта к 2020 году на 11 миллионов пассажирских мест в
сутки. Это почти на 30 процентов больше, чем показатель
сегодняшнего дня.

Чтобы увеличить скорость движения, вводятся выделенные
полосы наземного транспорта, уже введено 44 километра таких
полос. Это позволило поднять скорость движения городского
транспорта в среднем на 15 процентов. Сокращаются интервалы
движения в метро и на наземном транспорте.

Разрабатывается и новая маршрутная сеть, оптимизиру-
ется расписание движения всех видов транспорта. В метропо-
литене введен продленный режим часа пик, когда поезда сле-
дуют с минимальными интервалами, прибавляется количе-
ство дополнительных пассажирских мест.

Увеличить скорость движения транспорта поможет и внед-
рение интеллектуальной транспортной системы. Объекты
ИТС помогут контролировать и анализировать ситуацию на
самых разных участках московских дорог и вовремя предпри-
нимать меры, чтобы предотвращать появление затруднений в
движении. 

Сейчас в городе активно строятся новые трамвайные линии.
Уже реконструировано 17 километров трамвайных путей. 

Успешно работает проект платного парковочного про-
странства, которое позволит снизить в значительной степени
загруженность улично-дорожной сети, повысить скорость
движения. Сейчас зона платной парковки появляется за пре-
делами Садового кольца, этот проект, по многочисленным
просьбам граждан и муниципальных депутатов, будет реали-
зован и на территории «Москва-Сити».

Еще одно из важных направлений, которому мы уделяем
достаточно много внимания, — это развитие велодвижения,
которое в Москве было слабо организовано. К 2020 году в горо-
де будет около 300 километров велосипедных дорожек и более
чем 18 тысяч велопарковок.                                   (Продолжение на стр. 6)

Александр ГРИВНЯК
Генеральный директор 
ГКУ «Администратор московского
парковочного пространства»

Родился 25 июля 1971 года в Норильске.
Окончил Ломоносовское мореходное учили-
ще ВМФ, Институт управления и эконо-
мики, MBA при Московском государствен-
ном университете им. М. В. Ломоносова и
Российскую академию государственной

службы при Президенте РФ. Кандидат психологических наук.
Хобби: лыжи и плавание. Женат, трое детей.

— Александр Иванович, если есть администратор парко-
вок, зачем еще Центр организации дорожного движения?

— Наша служба — это государственное казенное учрежде-
ние, которое занимается непосредственно парковочным про-
странством на территории Москвы. Мы создаем его, следим за
ним и выдаем все разрешительные документы, которые по-
зволяют этим пространством пользоваться. А также собираем
доходы в казну города. Именно поэтому называемся
«Администратор московского парковочного пространства».

— Эвакуацией автомобилей вы занимаетесь?
— Да. Это относится к нашей компетенции. Увозим и воз-

вращаем владельцу в установленном законом порядке только
после оплаты штрафа за парковку в неположенном месте.

— А разбирается с владельцем уже ГИБДД?
— Нет, выписывают штраф сотрудники МАДИ.
— Если владелец автомобиля не оплатил парковку, то…
— Если транспортное средство стоит на территории платной

зоны, а парковка не оплачена, то парконы фиксируют
это нарушение и передают данные в единую информа-
ционную систему. Там автоматически сверяют: есть
оплата или нет; есть льгота, например, резидентная,
или инвалидная, или для многодетных семей, или нет.
И, соответственно, выписываются постановления о пра-
вонарушении.

— Сколько у вас пешеходных инспекторов?
— 30 человек. И работают они только в труднодоступ-

ных местах, где нет возможности приехать парконам.

— Сколько вы уже выдали разрешений на бесплатные
парковки? И почему я ни разу не видела знаков «Для рези-
дентов» или «Парковка для многодетной семьи»?

— Резиденты могут парковаться только в рамках района, в
котором они живут. Инвалиды паркуются бесплатно везде,
где есть парковочные зоны, но на тех местах, которые отмече-
ны специальным значком «Инвалид». Таких мест должно
быть не менее 10 процентов. А многодетные паркуются в
любой платной зоне. Но инвалидное место никто не имеет
права занимать, кроме инвалида.

— Сколько штрафов выписано за парковку на инвалид-
ных местах? Или такой штраф не предусмотрен?

— Такой статистики у меня нет. А штраф за парковку на
этом месте три тысячи рублей.

— Если инвалида штрафуют за парковку на платной
стоянке, а его место занято кем-то другим, это значит, что
доступную среду государство ему не обеспечивает.

— У нас последние два года весь общественный транспорт
закупается низкопольный, с учетом интересов маломобиль-
ных групп граждан. Мы считаемся со всеми их пожеланиями.
Вносим корректировки, где требуется. Это большая работа, и
за день сделать ее невозможно.

— Какие абонементы на парковку пользуются особой
популярностью? На год, на месяц? Сколько продали?

— На прошлой неделе выдано 648 годовых и месячных
разрешений. Популярность абонементов растет ощутимо. Это
очень удобно, особенно для юридических лиц, так как не
нужно собирать чеки и т. д.

— Нигде в мире, кроме Минска, нет знаков «Остановка
запрещена» у магазинов, входов в жилые дома, организа-

ции... А у нас на половине Тверской
даже для инвалидов не то что стоянок
нет, но и высадка не предусмотрена.
Такое ужесточение наводит на мысль,
что главная цель все-таки сборы, а не
организация дорожного движения.

— Нет. Наша главная цель —
навести порядок, чтобы транспорт
свободно двигался, не мешая горожа-
нам комфортно жить.

Дмитрий ПРОНИН
Заместитель руководителя департамен-
та транспорта

Родился 1 июля 1972 года в Москве. Окон-
чил Московскую академию экономики и права.

— Дмитрий Валентинович, за последние
годы такси на столичных улицах прибави-
лось, но цены на их услуги растут?

— Тарифы на услуги легкового такси
будут регулироваться на всей террито-
рии Москвы. В настоящий момент
департаментом транспорта подготовлен
и направлен на согласование в органы
исполнительной власти города соответ-
ствующий проект.

На первом этапе будут установлены
цены только на перевозки до объектов
транспортной инфраструктуры — желез-
нодорожные вокзалы и аэропорты — и      от
этих объектов до города.

— Поедут ли таксисты по выделенным
полосам общественного транспорта?

— Сегодня такси, соответствующие требова-
ниям: кузов желтого цвета и государственный
регистрационный номер с желтым полем —
имеют право двигаться по выделенным для
общественного транспорта полосам. Также они
могут останавливаться для посадки-высадки
пассажиров на официальных стоянках такси у
вокзалов и подбирать голосующих граждан
везде, где правилами дорожного движения не
запрещена остановка транспорта.

— Сколько всего стоянок такси?
— Пока обустроено 373, из которых 63 в

платной зоне, общей вместимостью 1390 маши-
номест. В этом году обустроим еще 83 стоянки.
В зоне действия знака «Такси» запрещена пар-
ковка иных автомобилей.

Адресный перечень мест дислокации легко-
вых такси можно найти на официальном сайте
департамента транспорта, а интерактивную
карту стоянок — на официальном сайте
Московского паркинга.

Будут разработаны и утверждены единые
Правила перевозки пассажиров и багажа в лег-
ковом такси. Планируется, в частности, ввести
требования по безопасности автомобиля: воз-
раст не старше пяти лет, экологический класс не
ниже Евро 4, наличие систем пассивной без-
опасности, устройство для оповещения экстрен-
ных служб, автоблокировка дверей при движе-
нии. Повысятся и требования к комфорту.
Должен быть просторный салон, кондиционер,
не менее четырех дверей, информация о тари-
фе на задних дверях, размещение рекламы
только в положенных зонах, наличие внутри
салона номера лицензионного разрешения,
правил работы с клиентом и телефона колл-
центра в салоне на передних дверях, объем
багажника не менее 300 литров и устройство
для приема банковских карт.

Планируется ввести четкий набор требова-
ний к водителям: введение сертифицирован-
ных программ обучения и отсутствие регуляр-
ных нарушений, а также наладить мониторинг
времени работы водителя за рулем. Будет уста-
новлен и порядок осуществления деятельности
колл-центров такси, которые приравняют по
своему правовому статусу к организациям-
перевозчикам, с введением обязательств и
ответственности перед пассажирами и контро-
лирующими органами.

Уже сейчас пассажир может удостовериться в
легальности перевозчика по внешним призна-
кам, обязательным для официального такси, и
самостоятельно через сайт департамента транс-
порта или через мобильное приложение МПГУ
(Московский портал государственных услуг)
«пробить» его по реестру выданных разрешений

на таксомоторные перевозки.
Свои жалобы, замечания

и предложения по работе
такси пассажир может отпра-
вить через электронную при-
емную или сообщить по теле-
фону департамента.

БИОГРАФИЯ

— Максим Станиславович, когда в полной мере заработа-
ет Интеллектуальная транспортная система?

— Предела совершенству в этом вопросе нет. Уже установ-
лены табло, новые светофоры, видеокамеры, комплексы фото-
видеофиксации и датчики движения.

— Это оборудование уже подключено к ситуационному
центру?

— Да, но пока не полностью.
— А когда мы получим мобильное приложение…
— У меня оно уже есть, и оно за всем следит. По нему

можно сформировать свой маршрут. Скоро и вам его дадим.
Там будет и интерактивная карта по прогнозам прибытия
наземного транспорта. Она у нас уже практически реализова-
на. Эксперты департамента транспорта ее уже тестируют.

— Что с воздушным транспортом, возможно разрешение
вертолетного сообщения?

— Мы предусматриваем строительство вертолетных пло-
щадок, в том числе и публичных, а не только для медицин-
ских и спасательных целей. Но пока окончательного решения
об этих полетах над Москвой не принято. Это прерогатива
федерального правительства. Но мы всячески поддерживаем
возможность развития воздушного движения.

— В вашей программе есть планы по развитию водного
транспорта?

— В ближайшие несколько лет мы сможем предложить
какой-то регулярный сервис в этой области. Но он вряд ли будет
массовым, так как это все-таки сезонный транспорт.

— А что с водным такси? Вот в Питере очень много част-
ных катеров работает в режиме такси и частных экскурсий.

— У нас большой речной флот. И экскурсий тоже очень
много. Но в Питере как речная инфраструктура, так и мор-
ская, намного более связаны. Поэтому там все это более логич-
но, чем у нас.

— Вы хотите сказать, что это просто никому не нужно?
— Наверное, нужно. Но не как бизнес. Если делать водное

сообщение регулярным, нужно предусмотреть субсидии горо-
да. По-другому работать не будет. Поэтому об этом еще рано
говорить.

— А если частник к вам обратится…
— Все крупные компании с нами уже взаимодействуют.
— Количество обычных такси в Москве увеличилось?
— Число легальных такси уже приблизилось к 40 тысячам.
— Что будет сделано по велопарковкам в ближайшее время?
— К ноябрю подготовим программу развития пешеходной

велоинфраструктуры. Это очень большая, тяжелая работа,
которой надо заниматься фактически точечно. Нужно искать
компромисс между тротуарами и велодорожной сетью.

— МКЖД проходит в том числе и по районам жилой
застройки. Как уменьшить шум?

— Все рельсы мы сейчас меняем на бесстыковые, бесшум-
ные. Шума не будет. Сейчас там грузовые поезда ходят, а
будут пассажирские. Хуже не станет точно.

— Платные парковки есть во всем мире. Но зачем же делать
их во дворах жилых домов, как на улице Бутырский Вал?

— Мы открыты для новых обращений и пожеланий от
муниципальных депутатов, жителей и общественных органи-
заций, чтобы вносить изменения, направленные на улучше-
ние транспортной ситуации и пропускной способности дорог.
От введения платных парковок выигрывают местные жители.
Чтобы спокойно парковаться у дома, им надо получить рези-
дентные разрешения в любом без исключения МФЦ города.

Также мы расширили данную зону в пределах ТТК для
ветеранов Великой Отечественной войны. Теперь они смогут
парковаться там бесплатно, как и на любых платных парков-
ках города Москвы.

От редакции:
Вроде бы организованы и стоянки для инвалидных авто, но

их нет около госучреждений, например, у судов и служб судеб-
ных приставов, в том числе на том же Бутырском Валу. А там,
где есть, они заняты обычными машинами, владельцев которых
не только не штрафуют, они еще и не платят за эту стоянку.
Практически везде, где появились платные парковки, знаки
«Стоянка запрещена» заменили на «Остановка запрещена». В
результате не то что обычного гражданина, но и инвалида выса-
дить там, где расположены магазины, кафе, театры, нельзя.
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Александр ЕВСИН
Заместитель руководителя 
ГКУ «Центр организации дорожного движения», 
начальник Ситуационного центра

— Александр Вячеславович, что такое Ситуационный
центр? Как он работает?

— Сегодня по всей Москве установлено 2,1 тысячи управ-
ляемых светофоров, 11 тысяч дорожных датчиков, 2,5 тыся-
чи камер телеобзора. Кроме того, мы получаем картинку с
15 тысяч городских камер, установленных по программе
«Безопасный город». Работают и 800 комплексов фотовидео-
фиксации правонарушений. В этом году будет дополнительно
закуплено еще 400 таких устройств. Установлена связь с
«Парконами», а также продолжаются работы по оборудова-
нию всех маршрутов наземного городского пассажирского
транспорта датчиками GPS/ГЛОНАСС. И все данные с этих
устройств стекаются в Ситуационный центр.

Недавно на улицах заработали первые информационные
табло — еще один элемент интеллектуальной транспортной
системы, которые позволяют автомобилистам выбирать опти-
мальный маршрут движения и экономить свое время. Данные
обновляются каждые четыре минуты.

В Москве уже установлено 180 табло отображения информа-
ции, из которых 144 подключено к Ситуационному центру. И
первые десять уже показывают карты с дорожными заторами.

Мы, а точнее наша подрядная организация «Ситроникс
КАСУ», практически закончили оборудовать город датчика-
ми скорости, камерами и контроллерами для светофоров.
Сейчас все это оборудование увязывается в единое целое.
Чтобы полностью использовать потенциал интеллектуально-
транспортной системы, понадобится дополнительное про-
граммное обеспечение. Например, до конца года планируется
ввести  видеоаналитику, которая будет автоматически фикси-
ровать ДТП и другие чрезвычайные ситуации на дорогах и
оповещать о них операторов.

— Как работает система фотовидеофиксации?
— Кроме стационарных камер, на улицах появились авто-

мобили Центра организации дорожного движения (ЦОДД),
фиксирующие нарушение запрещающих знаков остановки
или неоплату парковки. Они оборудованы комплексами фото-

видеофиксации, которые называются паркрайтерами, а сами
автомобили — парконами. У каждого из них есть свой марш-
рут патрулирования.

В рамках простой парковки выполняется функция провер-
ки оплаты, ведется администрирование правил дорожного
движения в части нарушений дорожных знаков и разметки.

На карте Ситуационного центра мы видим, где, какие
автомобили ЦОДД работают, можем управлять ими и анали-
зировать влияние работы парконов на дорожную обстановку.
Средства мониторинга движения — это датчики движения,
камеры телеобзора, с помощью которых мы оцениваем ситуа-
цию на дорогах. Вскоре практически все данные с них будут
проходить через наш вычислительный центр, который также
находится в ЦОДД.

— Система сама обрабатывает информацию и отсеивает
тех, кого штрафовать не надо — инвалидов, многодетных?

— Местным жителям в центре, многодетным семьям и
инвалидам по всему городу выдаются специальные льготные
разрешения. Данные об их автомобилях вбиваются в специ-
альную базу, а система при формировании штрафов их исклю-
чает. Процесс этот автоматизирован.

— А управляете светофорами автоматически или вручную?
— Есть адаптивные светофоры, сами принимающие реше-

ние с использованием алгоритмов, которые в них заложены.
Есть режим координированного управления, когда группой
светофоров управляет программа, установленная в
Ситуационном центре. Она удаленно следит за
тем, чтобы работа светофоров не увеличивала
пробки.

Раньше в Москве не было централизованного
управления светофорами, хотя в них и были зало-
жены программы. Теперь светофор может рабо-
тать, учитывая ситуацию не только вокруг себя, а
на всем участке
координированно-
го управления.
Вот на Ленинском
проспекте все све-
тофоры включе-
ны в цепь этой
системы.

Возможность централизованно командо-
вать светофорами на некоторых направле-
ниях поможет выстроить маршруты и графи-
ки общественного транспорта так, чтобы он
постоянно находился на «зеленой волне».

И когда в полной мере будет налажено
такое координированное управление, мы пла-
нируем рекомендовать с помощью электрон-
ных табло оптимальную скорость для водите-
лей и таким образом обеспечить «зеленую
волну» для всех.

— Эта система поможет в ликвидации про-
бок, которые возникают из-за проезда прези-
дентского эскорта?

— В принципе, конечно, поможет. Но
вопрос проезда первых лиц целиком и пол-
ностью находится в ведении ФСО. 

— А эта служба делиться с вами инфор-
мацией не будет...

— И все же минимизировать пробки
можно. Кстати, думаю, придет время, когда
представители спецслужб станут работать в
нашем центре, в том числе и для того, чтобы
более качественно обеспечивать такие меро-
приятия.

— Как Вы лично
оцениваете работу
всей системы и обору-
дования, которое по
заказу правительства
Москвы устанавлива-
ется «Ситроникс
КАСУ»?

— В целом система
работает нормально,
но совершенству нет

предела. Однако на данный
момент подавляющее большин-
ство технического оборудования
уже смонтировано, включено и
выполняет свою функцию.
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Cергей СОБЯНИН
Мэр Москвы

— Проблемы транспорта остаются самыми
актуальными в городе. В 2011 году мы утверди-
ли стратегию дорожного развития и решения
транспортных проблем.

Что за это время сделано? Построено
около 25 километров линий метрополитена,
реконструировано и отстроено заново около
200 километров новых дорог, а также порядка
45 искусственных транспортных сооружений.
Практически полностью заменен подвижной
состав Мосгортранса, пришли новые поезда в
метро. Начали наводить порядок в улично-
дорожной сети, в том числе в парковочном про-
странстве города.

Но несмотря на то, что появились первые
признаки улучшения дорожного движения и в
работе общественного транспорта, мы нахо-
димся лишь в начале пути. Предстоит проло-
жить еще около 130 километров линий метро-
политена, около 400 километров дорог необхо-
димо реконструировать и построить заново
эстакады, развязки, запустить движение по
Московской кольцевой железной дороге,
новые железнодорожные пути пригородного
сообщения. Это проект совместной реализации
с РЖД и министерствами транспорта
Российской Федерации и Московской области.
Необходимо и дальше наращивать программу
создания цивилизованного парковочного про-
странства, улучшения движения общественного
транспорта. В конечном итоге мы должны полу-
чить более комфортную городскую среду для
проживания и развития экономики города.

Евгений МИХАЙЛОВ
Генеральный директор 
ГУП «Мосгортранс»

Родился 19 октября 1973 года в
Даугавпилсе Латвийской ССР.

В 1997 г. окончил Государственную ака-
демию нефти и газа им. И. М. Губкина.
Работал на руководящих должностях
предприятий государственного и негосу-
дарственного сектора экономики. С сен-
тября 2013 г. — генеральный директор ГУП «Мосгортранс».
Женат. Четверо детей. Хобби: «В основном, это дайвинг».

— Евгений Федорович, правду говорят, что с Ликсутовым
невозможно работать, если ты не фанат транспортной темы?

— Невозможно работать, если ты не отдаешься делу на все
сто процентов. Максим в этом плане всегда и сам живет рабо-
той, отдается ей полностью, и требует этого от своих подчи-
ненных. Иначе не справиться с теми задачами, которые ста-
вит перед нами московское правительство.

— Что нового, комфортного предложат в ближайшее
время москвичам фанаты транспорта?

— Принята и уже работает большая программа по реорга-
низации и модернизации общественного транспорта Москвы.
За последние 4 года было куплено практически 4,5 тысячи
новых автобусов, почти 600 новых троллейбусов и порядка
100 трамваев. В общей сложности до конца текущего года
поступят 70 составов, а в следующем — еще 50.

По рассказам наших водителей, многие пассажиры специ-
ально пропускают несколько вагонов в ожидании нового
трамвая. Низкий уровень пола позволяет без лишних усилий
осуществлять высадку и посадку, система климат-контроля
создает для пассажиров максимально комфортные условия во
время поездок по городу в жаркие летние дни. А зимой в них
будет тепло. Трехсекционные составы производят минималь-
ный уровень шума и вибраций при движении и способны вме-
стить более 200 пассажиров.  

— Где-нибудь в мире троллейбусы еще используются?
— Конечно. Можно сказать, что сейчас происходит ренес-

санс троллейбусного движения, как и трамвайного. Найдены
решения, которые снимают ряд слабых мест троллейбуса, что
дает ему шанс остаться на улицах города. Это достаточно
длинный автономный ход, чтобы в случае отключения элек-
тричества не перегораживать дорогу. А в историческом цент-
ре, где нежелательно портить вид проводами, — использова-
ние двухсистемных троллейбусов, которые могут опустить
штанги и проехать часть маршрута на дизельном генераторе.

— Мосгортранс планирует внедрять новые троллейбусы?
— Сейчас у нас задачи: сделать хороший троллейбус и при-

вести в порядок контактные сети, чтобы не было проблем, огра-
ничивающих скорость. Если этого не сделать, придется искать
альтернативные варианты развития электротранспорта.

Кроме того, людям нужен Wi-Fi. Таковы требования вре-
мени. Сейчас в тестовом режиме мы проверяем, как он рабо-
тает на 54 единицах транспорта. 

Еще одно новшество — иформационные табло. Это большой
проект, в котором много участников: Мосгортранс, департа-
мент капремонта, строители, которые занимаются обустрой-
ством транспортно-пересадочных узлов… Эти табло будут свя-
заны в одну сеть, для того чтобы пассажиры получали инфор-
мацию о прибытии городского транспорта в онлайн-режиме.

Табло выдают прогноз прибытия транспортных средств на
конкретную остановку. То есть не по расписанию, а по факту.
Мосгортранс является таким же заложником пробок, дорож-
но-транспортных происшествий, как и любой автомобиль.
Информирование гарантирует предсказуемость, что должно
очень многих людей мотивировать пользоваться обществен-
ным транспортом чаще.

А пользуясь мобильным приложением, можно будет полу-
чить эту же информацию прямо на телефон. Вводишь адрес
конкретной остановки и видишь прогноз, какой транспорт,
какого маршрута через сколько минут подойдет.

— Где-то хотя бы демонстрационно эти табло работают?
— Да, и есть фокус-группа, которая тестирует мобильное

приложение.
Информация в систему поступает с датчиков ГЛОНАСС,

которые установлены на каждом транспортном средстве, и
она сама анализирует скорость движения, маршрут, направ-
ление... На мобильное приложение передается то, что необхо-
димо пассажиру в данный момент и касается конкретного
движения по маршруту, а в наш диспетчерский центр — пол-
ная картина движения городского транспорта.

— А как быть с частными перевозчиками?
— Сейчас некоторые частники работают по договорам,

заключенным еще 5—6 лет назад. Но когда система будет реа-
лизована, условия поменяются и для Мосгортранса, и для част-
ников. Система диспетчерского управления должна быть еди-
ной. Все обязаны включиться в эту систему. 

— Нужны ли частные перевозчики, или вы справляетесь?
— Если будет поставлена такая задача, обеспечим перевоз-

ки полностью.
— И какая сейчас тенденция?
— Отказ от маршруток и переход на единый билет и автобу-

сы большей вместимости, оборудованные системой ГЛОНАСС.
— Вам пришлось увеличить количество автобусов после

введения платных парковок?
— На 30 процентов сократилось количество задержек, свя-

занных с дорожно-транспортной ситуацией. На дорогах стало
свободнее и автобусы меньше простаивают. Тот же самый авто-
бус может быстрее доехать и совершить больше рейсов в течение
дня. Если говорить по общему пассажиропотоку, то прирост к
прошлому году больше 2 процентов. Надо понимать, что в час
пик автомобилисты составляют всего-навсего 10 процентов
людей, которые едут на работу в центр. Поэтому 2 процента —
это достаточно хороший рост, кстати, уже второй год подряд.

— Что делаете на недавно присоединенных территориях?
— Вводим новые маршруты, которых там было в разы

меньше. Сейчас порядка 250 единиц транспорта ежедневно
выходят здесь на работу. И большая их часть везет людей к
конечным станциям метрополитена. С утра едут на работу,
вечером — домой. Но мы развиваем и поперечные связи.
Например, из Троицка в близлежащие поселки. 

В конце прошлого года поставили на новые территории и в
Зеленоград 120 новых автобусов междугородного туристиче-
ского класса, в которых много сидячих мест. С учетом пробок
дорога может достигать и часа в одну сторону. Поэтому авто-
бусы должны быть максимально комфортными. 

Сейчас по новым территориям уже можно ездить по едино-
му билету. Или за 20 рублей за одну поездку. Раньше из того
же Троицка дешевле 70—80 рублей до Москвы доехать было
нельзя. Так что это еще и серьезное снижение ежедневных
затрат на транспорт.

Максим Ликсутов:
«Уже сегодня мы можем давать прогноз, как будет
развиваться ситуация в городе в ближайшие 45 минут. 
Это позволяет операторам Ситуационного центра
сообщать органам ГИБДД о том, где будет проблема, а
им — принимать какие-то локальные решения».

Владимир ЧЕРНИКОВ
Руководитель Департамента
средств массовой
информации и рекламы
города Москвы

Родился 8 сентября 1964 года
в Москве. Имеет юридическое и
экономическое образование, кан-
дидат экономических наук.

— Что изменилось в лучшую сторону на
рынке столичной рекламы на транспорте?

— С размещением рекламы на общественном
транспорте у нас все более чем в порядке. На
сегодняшний день у компании «Бульварное
кольцо» есть действующий контракт с
Мосгортрансом, доходы которого за период дей-
ствия этого договора составили более миллиарда
рублей. Эта сумма превышает все ранее получен-
ные от рекламы с 31 июля 1958 года, когда три
вида наземного общественного транспорта
Москвы — автобус, троллейбус и трамвай — были
организационно объединены в единый про-
изводственно-технологический комплекс —
Управление пассажирского транспорта, наслед-
ником которого и является ныне существующее
ГУП «Мосгортранс». Впрочем, до 1990 года рек-
ламных постов на транспорте и вовсе не было.

Это очень позитивный пример. И поверьте
мне, я уверен, что весь контракт будет пол-
ностью исполнен уже потому, что руководит
департаментом транспорта Максим
Станиславович Ликсутов.

— А как с рекламой, например, в метро?
— В метрополитене доходы от рекламы уве-

личились в 5,5 раз. Это немаловажная состав-
ляющая прибыли даже для такого гиганта, как
московское метро. В свою очередь, этот пока-
затель говорит и об эффективности рекламы
на данном виде городского транспорта. На
мой взгляд, это также позитивный пример
обоюдополезного сотрудничества.

Расул АХМЕДОВ
Генеральный директор рекламного
агентства «Бульварное кольцо»

Родился 8 сентября 1983 года в Москве,
окончил Московский государственный лин-
гвистический университет, Государствен-
ный университет управления. Холост.
Хобби — дайвинг и велопрогулки, настоль-
ный теннис.

— Расул Рамазанович, вы размещаете рекламу на транс-
порте и активно сотрудничает с правительством Москвы...

— Да, в мае 2011 года, после победы в аукционе, агентство
«Бульварное кольцо» заключило пятилетний контракт с ГУП
«Мосгортранс» на размещение транзитной рекламы на назем-
ном городском пассажирском транспорте.

— Как складываются взаимоотношения с Мосгортрансом?
Вот вы выиграли аукцион, а теперь переводите деньги в бюд-
жет города по контракту. Сколько, кстати, уже перевели?

— 1,07 млрд рублей. Это в разы больше, чем получал город
от размещения рекламы на транспорте в прошлом.

— Сколько же трамваев сможет при-
обрести Мосгортранс на эти деньги?

— Если судить по новостям о закуп-
ках техники для общественного транс-

порта, то за 8,46 млрд рублей город получает 120 трамваев.
Значит, можно сказать, что наш вклад в бюджет уже окупил
15 новых трамваев, оборудованных в соответствии с современ-
ными требованиями. Всего же контракт заключен на 5 лет.

Конечно, наше взаимодействие с департаментом транспор-
та данным фактом не ограничивается. Весь процесс размеще-
ния рекламы на автобусах, троллейбусах и трамваях мы
согласовываем с Мосгортрансом. И это не всегда просто, пото-
му что наши рекламодатели часто предоставляют нам креа-
тивные дизайн-макеты, которые нужно адаптировать к фор-
мату рекламы на транспорте.

— Ну да, формат у вас своеобразный. Окна же нельзя рек-
ламой заклеить.

— Можно оклеивать до 30 процентов  всей поверхности
остекления транспортного средства. Мы используем специ-
альную перфорированную пленку, которая обеспечивает мак-
симальное проникновение света в салон, тем самым не закры-
вая вид из окна пассажирам внутри транспорта.

— Как оцениваете работу Мосгортранса и Департамента
транспорта в целом?

— Работа идет без сбоев, оперативно. Мы имеем дело с про-
фессионалами высокого уровня, которые в короткие сроки
принимают решения, оперативно их реализуют и последова-
тельны в их исполнении. С приходом новой команды Москва
стала более комфортным для жизни городом.

Вячеслав СМИРНОВ
Генеральный директор 
ЗАО «Ситроникс КАСУ»

— Вячеслав Игоревич, ваша компания
отвечает за реализацию самого масштаб-
ного транспортного проекта столичного
правительства. Когда он заработает в пол-
ной мере? На каком этапе вы сейчас?

— Интеллектуальная транспортная
система Москвы, действительно, очень масштабный проект
уровня крупнейших мировых мегаполисов. В то же время это
первая ИТС в России. В ее состав входит несколько систем:
фотовидеофиксации нарушений правил дорожного движе-
ния, управления светофорами, информирования водителей,
телеобзора, мониторинга транспортных потоков, динамиче-
ского и статического моделирования. 

Каждая из них — отдельный проект. А интегрированные,
они представляют сложнейший комплекс мониторинга и
управления всей транспортной сетью мегаполиса. Согласно
плану, утвержденному Департаментом транспорта и развития
дорожно-транспортной инфраструктуры Москвы, ИТС вво-
дится поэтапно, шаг за шагом, район за районом, система за
системой. Часть их функционирует уже сейчас. По мере
появления новых технологий этот интеллектуальный ком-
плекс будет постоянно совершенствоваться.

— Про моделирование, пожалуйста, поподробнее.
— Оно бывает двух видов: динамическое и статическое.

Динамическое моделирование позволяет прогнозировать транс-
портную ситуацию в режиме реального времени на основе дан-
ных о загруженности дорог, которые непрерывно поступают c
детекторов, а также получать информацию о погодных усло-
виях и инцидентах с уличных камер. Динамическая модель
выстроит маршрут движения, подскажет, как лучше всего объ-
ехать затор, как изменится ситуация на дороге в ближайшее
время. А понять, как и для чего «работает» статическое модели-
рование можно на примере влияния на транспортные потоки
строительства здания в конкретном месте города. 

Раньше действовали экспериментально. Построили здание и
увидели, что на перекрестках прилегающих улиц стали соби-
раться пробки. Чтобы убрать заторы, начали планировать рас-
ширение улиц или строить эстакаду. Теперь можно не действо-
вать наобум, а сначала создать математическую модель, что,
естественно, дешевле и исключает неприятные последствия для
дорожной и экологической обстановки района. 

Есть научная методика,
которая позволяет на этапе
модели принять правильное решение, где и как расположить
объект. То есть статическое моделирование помогает оценить
эффект не только от возведения здания, но и от расширения
дорожного полотна, введения выделенных полос или смены
режима работы светофоров на перекрестке. 

— Все светофоры столицы уже подключены к системе?
— На данный момент в Москве большинство светофорных

объектов подключены к ИТС. Их работой управляет либо
система в автоматическом режиме, либо операторы ситуа-
ционного центра. Например, можно на том или ином шоссе
создавать «зеленую волну», тогда автомобили, которые едут с
разрешенной скоростью, будут проезжать все перекрестки без
остановки. Можно настроить работу светофоров в рамках
целого района, так как на них установлены детекторы, пере-
дающие информацию о том, сколько машин подъезжает к
перекрестку, где они скапливаются, с какой интенсивностью
едут. Таким образом, можно автоматически управлять пере-
крестками и дорожной ситуацией в целом. Такие детекторы
носят название «тактические». 

В стратегических точках города мы уже установили 6741 де-
тектор. Все они передают информацию для создания математи-
ческих моделей движения транспортных потоков, а также для
того, чтобы информировать городские власти и жителей о теку-
щей ситуации на дороге в режиме реального времени.

— Прямо, как Яндекс.Пробки?
— Намного точнее, с точностью до отдельной полосы.

Наша система, скажем, может включить стрелку светофора
для поворота направо, если в этом направлении нужно пропу-
стить скопившиеся на полосе автомобили. Так можно эффек-
тивно увеличить пропускную способность городской транс-
портной сети.

Для автомобилистов вся информация предоставляется в
виде привычного интерфейса. Она отображается на карте,
которую мы привыкли видеть на экранах навигаторов: зато-
ры, интенсивность движения на различных участках, ДТП и
так далее. 

Но наша программа в большей мере ориентирована на
общие градостроительные задачи — управление движением
общественного транспорта, формирование маршрутной сети,
логистику грузовых перевозок, хотя оперативное информиро-
вание участников движения у нас также будет организовано
на высшем уровне. Кроме того, с детекторов мы получаем дан-
ные о перемещениях автомобилей, что позволяет отмечать на
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карте загруженность городских улиц с высо-
чайшей точностью в режиме реального време-
ни и прогнозам на длительный период. А это
помогает формировать маршруты и эффектив-
но управлять светофорами.

На ту же карту наносятся сведения о строй-
ках, авариях и другие данные ГИБДД.
Водители с помощью мобильного приложения
смогут выбирать маршруты в зависимости от
загруженности дорог, погодных условий,
информации об инцидентах. Динамическая
система анализирует весь объем информации
и определяет, какой маршрут будет наиболее
оптимальным. По сути, это знакомый всем
автомобилистам навигационный сервис, но
основывающийся на более точной и полной
информации, а также на математической
модели городского движения.

— Означает ли это, что главная цель
ИТС — информирование населения?

— Это одна из целей, но далеко не самая
главная. В 2012 году на дорогах России погиб-
ло почти 25 тысяч человек. А пострадали,
получили травмы, увечья больше 250 тысяч,
что сопоставимо с населением небольшого
города. Все эти люди — чьи-то друзья, знако-
мые, дети... Поэтому
одной из частей соз-
данной нами ИТС
является система
фотовидеофиксации
нарушений правил
дорожного движения. 

Некоторым автомо-
билистам не нравится,
что на дорогах Москвы
появились камеры, с
помощью которых
ГИБДД выписывает штрафы, но в местах, где
они установлены, аварийность уменьшилась
на 20 процентов. Это, по сути, спасенные
жизни самих же автолюбителей. И это может и
должно быть основной нашей целью.

Сергей Собянин:
«Основные элементы этой системы до конца года
уже заработают в боевом режиме, будут оказывать
влияние на трафик и график движения 
общественного транспорта. Весь проект уже на
выходе».П
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Оксана БЕСПАЛОВА
Генеральный директор 
ООО «ТАХОБАНК»

«ТАХОБАНК» — один из крупнейших
специализированных центров по установ-
ке цифровых тахографов и внедрению
систем мониторинга транспорта на тер-
ритории Москвы и Московской области. 

— Оксана Александровна, расскажите,
пожалуйста, что такое тахограф и для чего он нужен?

— Тахограф — бортовое устройство, предназначенное для
контроля и регистрации скорости движения автомобиля,
режима труда и отдыха водителя, а также пробега ТС.

Применение тахографа также позволяет исключить не-
санкционированные перевозки и приписки выполненных
работ, реально повысить безопасность на дорогах, оптимизи-
ровать маршрут движения и график перевозок, объективно
оценивать профессиональные качества водителей.

— Как работает тахограф?
— Внешне цифровой тахограф похож на авто-

магнитолу. Он подключается к датчику движения
и на него поступает информация о скорости. В соответствии с
требованиями Приказа Министерства транспорта РФ № 36 от
13.02.2013, российские тахографы оснащены блоком СКЗИ
(средство криптографической защиты информации), который
является неким самописцем — записывает все данные и хра-
нит эту информацию в защищенном формате. Кроме того,
блок СКЗИ содержит в себе модуль ГЛОНАСС/GPS, с помо-
щью которого фиксируется местоположение и скорость дви-
жения транспортного средства. Таким образом, тахограф
получает информацию с двух источников движения: датчика
скорости и приемника ГЛОНАСС/GPS, что позволяет полу-
чать более точную информацию о пробеге и скорости движе-
ния автомобиля.

Тахограф заблаговременно предупреждает водителя о том,
что ему необходим отдых с помощью звукового сигнала и
информационного сообщения на дисплее. При этом у водителя
должна быть именная карта, которая вставляется в устрой-
ство. Если водитель нарушает режим отдыха, информация
записывается, но машина продолжает движение. Инспектор
ГИБДД может получить информацию о нарушении, распеча-
тав отчет с прибора.

Кстати, за нарушение режима труда и отдыха предусмотре-
ны штрафы в размере от одной до трех тысяч рублей по статье
11.23 КоАП РФ. За отсутствие тахографа грозит штраф от одной
до трех, а для должностных лиц от пяти до десяти тысяч рублей.

— Владельцы бизнеса, наверное, не очень обрадовались
необходимости оснащать автомобили тахографами?

— И для них его установка имеет свои плюсы. Ведь он фик-
сирует всю транспортную работу водителя, позволяет контро-
лировать местоположение ТС, нарушение скоростного режи-
ма, реальный пробег, а при подключении дополнительных
датчиков — расход топлива и факты слива топлива.

Наша компания также внедряет современные системы
мониторинга транспорта и контроля топлива, позволяющие
повысить эффективность любого бизнеса: грузоперевозок,
пассажироперевозок, такси, спецтехники, техники ЖКХ,
логистики и дистрибуции. Система не только обеспечивает
зрительный контроль и регистрацию событий и маршрутов, а
также скорость автомобиля на каждом отрезке пути, но и поз-
воляет следить за всем, что происходило с топливом. Можно
полностью контролировать автомобиль в дороге: заправки и
слив топлива, плановые, непредвиденные и неоправданные
остановки, работы по погрузке-разгрузке, работу основного и

дополнительного оборудования (холодиль-
ник, кран, бетономешалка, манипулятор и
другие виды).

— Кто может устанавливать тахографы?
— Сейчас работы по их установке выполняют специализиро-

ванные сервисные центры, прошедшие аккредитацию в
Министерстве транспорта РФ и получившие порядковый номер
клейма, зарегистрированного в специальном реестре. Компания
«ТАХОБАНК» имеет клеймо № РФ 0556.

— Вы можете устанавливать тахографы только на авто,
которые перемещаются по России?

— Также мы оснащаем данными приборами автомобили
для международных перевозок. Наша компания имеет право
на  установку таких тахографов, соответствующих требова-
ниям ЕСТР.

В целом могу сказать, что мы активно работаем по этому
направлению и на сегодняшний момент дошли до уровня веду-
щей компании, предоставляющей услуги по внедрению
систем мониторинга транспорта, контроля расхода топлива и
тахографии. Все наши технические специалисты имеют прак-
тический опыт установки и монтажа тахографов, поэтому
понимают, как все работает, от и до.

� — Можно сказать, что рынок тахографов в России уже
сформировался?

� — Внедрение тахографии в России — одна из важнейших
задач в части повышения безопасности на дорогах. Успешный
международный опыт доказал их эффективность. И в России с 1
апреля 2014 года установка таких приборов стала обязательной.
По оценкам специалистов на оснащение всего российского парка

автомобилей, объем которого составляет около
4,7 млн, уйдет не один год. Министерством
транспорта в настоящее время разработан план
мероприятий для создания достаточной инфра-
структуры для реализации проекта «Системы
тахографического контроля РФ».

Перевозчики сейчас сталкиваются с такой
проблемой, как фирмы-однодневки, пытаю-
щиеся заработать на этом без какой-либо
ответственности за качество. И к нам иногда
обращаются перевозчики с просьбой переобо-
рудовать транспорт тахографами уже в соот-
ветствии с требованиями законодательства.
Наши специалисты проводят ликбез с клиен-
тами: какие транспортные средства по закону
нужно оснащать, какие нет, как правильно
устанавливать тахограф и пользоваться им.

— Вами накоплен уникальный опыт.
Делитесь им с госструктурами?

— Да, мы активно принимаем участие в
разработке новых нормативных актов, на все-
российских транспортных форумах, выстав-
ках высказываем свои предложения по разви-
тию инфраструктуры российской тахогра-
фии, повышению контроля за качеством
работ по установке тахографов, выполнению
гарантийных обязательств.

Наша компания активно развивается, и в
ближайшее время мы планируем создать сеть
сервисных мастерских по гарантийному и
постгаранийному обслуживанию, чтобы наш
клиент мог обратиться за помощью в любой
точке России. Наш девиз: � «Безопасность
водителя  —�  основа безопасности бизнеса».

— Что, на Ваш взгляд профессионала, с
безопасностью на дорогах в Москве?

— Городские власти в последние годы
очень много сделали для улучшения ситуа-
ции: разгрузили улицы, оптимизировали
движение, улучшили дорожное покрытие...
На общественном транспорте появилась
система мониторинга ГЛОНАСС/GPS.
Уверена, что ее внедрение позволит повысить
показатели эффективности транспортной
работы и безопасности дорожного движения.

Совместными усилиями мы сделаем дви-
жение на столичных улицах еще безопаснее!
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Максим ЛИКСУТОВ:

«Продление линий метро и развитие
пригородного сообщения, запуск Малого
кольца Московской железной дороги
позволят повысить доступность городского
транспорта».

Дмитрий ПЕГОВ
Начальник Московского
метрополитена

Родился 22 мая 1973 года. Окончил
Санкт-Петербургский государствен-
ный университет путей сообщения и
Балтийский государственный тех-
нический университет «Военмах»
им. Д. Ф. Устинова.

Хобби: «Увлекаюсь маломерными
катерами и самолетами. Считаю,
руководитель транспортной организа-
ции должен знать, как работает транспорт». 

— Дмитрий Владимирович, почувствовал ли метрополи-
тен увеличение нагрузки после введения в Москве мер по
сокращению пользования частным транспортом?

— Говорить о том, что у нас очень возрос пассажиропоток
нельзя. Мы работаем в нормальном, рабочем режиме.

Правда, за последние 3,5 года количество платных пасса-
жиров выросло более чем на 20 процентов, а льготная катего-
рия уменьшилась почти на 30. Это потому, что был увеличен
контроль за применением социальных карт москвичей.

За это же время общий объем перевозок вырос почти на
5,5 процентов, а заполняемость перехватывающих парковок
около метро уже от 80 до 100 процентов. А это все наши пасса-
жиры. Сейчас работаем над созданием более комфортных усло-
вий проезда, вводим дополнительные поезда. Всего в графике
уже почти на 500 составов больше, чем в прошлом году.

— Интенсивное движение не сказывается на безопасности?
— Не сказал бы, что это взаимосвязано. У железнодорожной

техники запас прочности громадный и рассчитан на круглосу-
точный режим работы. А у нас ночью перерыв на техобслужи-
вание. Метро — безопасный транспорт. Недавно делал обход.
Есть пути и стрелочные переводы, которые уложены еще 80 лет
назад, а износ на них всего 1 мм. То есть его практически нет. 

— Техобслуживание ужесточили после катастрофы?
— Чтобы не было катастроф, нужно выполнять должност-

Михаил ХРОМОВ
Генеральный директор 
ОАО «Центральная пригородная
пассажирская компания (ЦППК)»,
генеральный директор ОАО «МКЖД»

Родился 14 мая 1967 г. Окончил эконо-
мическую академию им. Г. В. Плеханова. 

Женат. Имеет дочь. Хобби нет:
«Работа. Не до хобби».

— Михаил Борисович, вы почувствовали появление плат-
ных парковок? Прибавилось у вас пассажиров?

— Прямой зависимости нет, так как мы перевозим всего
15 процентов от общего количества. Основные наши пасса-
жиры — на пригородных участках.

— Но те, кто раньше приезжал из области на машине,
теперь по идее приезжает на электричке.

— Некоторые доезжают до пробок на шоссе и, оставляя
машину на немногочисленных загородных парковках, переса-
живаются на электричку. Но пока классических перехватов
еще очень и очень мало. Будет лучше, если они сразу поедут на
электричке. В общем, станет реально удобнее.

— И все же ездить по центру стало свободнее. Пробки
уменьшились. Значит, машин из области стало меньше.

— Потому что освободились полосы, которые раньше были
заняты хаотично припаркованными машинами. Да и больше
людей стало передвигаться на общественном транспорте.

— В том числе и на электричках...
— Может быть, но нам существенный прирост в выручке

дали не парковки, а турникетные комплексы.
— Турникеты заставили людей платить за проезд?
— И мы сразу увидели наш реальный пассажиропоток. 
— Есть общая тенденция — в общественном транспорте

должны быть Wi-Fi, кондиционирование. А у вас как с этим?
— У нас 500 поездов, которые мы берем в аренду. В сред-

нем срок их износа около 20 лет. Раньше никаких конди-
ционеров и Wi-Fi не было. Новые электрички оснащены
кондиционерами. Устанавливаем их и в тех, которым 7—8
лет, меняем кресла — повышаем комфортность. Старые
модернизации просто не выдержат. А новых у нас всего
десять процентов.

— Значит, кому как повезет?
— Одномоментно менять составы — дорогое удовольствие.
— В Париже, когда выходишь из электрички, проходишь

по стрелочке и ты в поезде метро. У нас так же будет?
— Наши наземные и подземные транспортные системы не

связаны. На МКЖД будет 10 пересадок на радиальные

направления, но как в Париже не будет. От пригородной элек-
трички до метрополитена или городской железной дороги
придется пройти, насколько я помню, максимум 300 метров. 

— И везде будут перехватывающие парковки?
— Где это необходимо, они входят в ТПУ как элемент.
— Что известно про сроки?
— Конец 2015 года. Крайний срок 31 декабря 2015 года.

Это запуск движения по всему кольцу, по всем остановочным
пунктам. А их 31.

— Наверное, важно еще при проектировании учесть, куда
толпа из метро пойдет, а куда — из электрички.

— Чтобы развести эти потоки, все смоделировано так,
чтобы не было давок. Где можно, отказались от лестниц. Они
не давали развести потоки. Поставили эскалаторы.

— От чего еще пришлось отказаться? От турникетов?
— Турникеты будут обязательно. Оборудуют и все для мало-

мобильных групп населения. Иначе нам экспертизы не пройти.
— А кто будет возить народ по МКЖД?
— Объявят конкурс на перевозчика. Мы собираемся его

выиграть.
— Пассажир Ликсутов к Вам с жалобами и предложения-

ми часто обращается?
— Периодически Максим Станиславович ездит на элек-

тричках, высказывает свои замечания и предложения. В
принципе, у него стандартные претензии, с которыми мы, как
правило согласны, и пытаемся бороться с проблемами всеми
силами. Это незаконная торговля, предоставление всяких
услуг в поездах. А в том направлении, где Ликсутов периоди-
чески ездит, еще и один из самых изношенных подвижных
составов. А бороться с незаконной торговлей в электричках
обязаны правоохранительные органы.

— Есть еще хулиганы, которые сидения режут?
— Каждый день режут, поджигают, гадят, разрисовы-

вают, бьют. И это тоже наша зона ответственности. Должны
мы все восстанавливать.

— Все же, на что конкретно Максим Станиславович обра-
щает внимание в электричках?

— Он, когда в электричку садится, в первую очередь пас-
сажир, а потом уже заместитель мэра. И реакции его челове-
ческие. Грязно — не грязно, тесно — не тесно.

— Вы с ним ездите или у Вас свои проверки?
— У меня своя программа. Часто ездить нет необходимости.
— А от Сергея Семеновича какие жалобы, предложения?
— Ему везет, он всегда на чистые и новые поезда попадает.
— И на очень комфортабельные, а все куда-то загодя уходят.
— Я вместе с ним как-то днем пару раз ездил, но пассажи-

ров тогда никто не гонял.

ные инструкции, технологические процессы и нормы содер-
жания. Надо контролировать выполнение людьми своих пря-
мых должностных обязанностей сверху донизу. Если работ-
ник чувствует, что контроль ослабевает, то он начинает упро-
щать, нарушать, и случаются катастрофы. Хуже равнодушно-
го человека ничего нет. Есть незнающие, необученные, боль-
ные. Можно обучить, вылечить. Но если знает, видит и не
выполняет, это просто преступник. Работать с людьми надо,
причем с каждым непосредственно.

Когда я пришел на эту должность, то увидел, что метро-
политен находится в стадии какого-то сна. И хотя трагедия
многих всколыхнула, но не уверен, что дошло до каждого
сотрудника.

Сейчас прикладываю все усилия к тому, чтобы исправить
сложившееся положение дел. Моя задача — через заместите-
лей, руководителей подразделений и среднего звена донести,
что необходимо встряхнуть всех, объяснять, как важен труд
каждого. Самое главное — работа с людьми их непосредствен-
ных руководителей, начиная от мастера до начальника.

— Нагрузка на метро будет расти или уже предел?
— Мы близки к максимальной границе, но будет увеличи-

ваться количество обслуживаемых участков, поездов и стан-
ций. Ведь до 2020 года будет введено более 150 км линий и
более 70 станций. Эти меры позволят уменьшить нагрузку и
на пересадочные узлы, и по направлениям, а также создать
более комфортные условия для пассажиров. 

— Удастся разгрузить и те пересадки, где всегда толпа?
— Программы правительства Москвы направлены на то,

чтобы создать новые разгружающие линии и пересадочные
контуры. Малая кольцевая железная дорога будет связана с
метрополитеном, появятся разгрузочные линии, что создаст
выбор маршрутов и новые варианты пересадок.

— Что удивило, когда Вы пришли руководить метро?
— Отсутствие работы с пассажирскими службами, кото-

рые должны обеспечивать комфорт проезда. Сейчас введена
должность еще одного первого заместителя — специально по
работе именно по пассажирскому комплексу. Это направле-
ние считаю самым важным.

Владимир ЕФИМОВ
Министр правительства Москвы,
руководитель Департамента
имущества Москвы

Родился 26 июня 1981 года в Курске.
Окончил МГИМО по специализации
«финансы и кредит». Хобби: любит
кататься на мотоциклах и занимается
подводным плаванием.

— Владимир Владимирович, Вы с департаментом транс-
порта наверняка контактируете?

— Для строительства транспортно-пересадочных узлов
(ТПУ) нашим департаментом осуществляются процедуры, свя-
занные с формированием зон планируемого размещения этих
объектов с последующим изъятием и предоставлением земель-
ных участков. Поэтому у нас тесное взаимодействие с транс-
портниками, которые определяют, где пересадки должны быть.

— Допустим, решили соорудить капитальный ТПУ...
— Целесообразность такого строительства может опреде-

ляться пересечением автодороги, железнодорожных
путей, наличием рядом станции метро. Понятно, что
зона, где собираются разные транспортные потоки,
может быть либо перехватывающей, либо пересадоч-
ной с одного вида транспорта, например, железнодо-
рожного, на метро, с метрополитена  на электричку.
Здесь же могут останавливаться и автобусы. После
того, как определено, что будет: парковка, автовок-
зал, метро, железнодорожная станция — решается,
какой нужен земельный участок.

— Если он в собственности города, проблем нет, а если
принадлежит частному лицу или на нем жилой дом?

— Если это будет ТПУ, значит, потребуется место для пар-
ковки и переходов, связывающих все виды транспорта.

Могут быть запланированы и автомагазины, торговые пло-
щади и офисы. Если участки подлежат изъятию у собственни-
ков, то за два месяца до принятия окончательного решения о

строительстве мы должны опубликовать данные об этих пла-
нах московского правительства. Новый закон позволяет изъ-
ять у собственника, в том числе и небольшой кусочек, столь-
ко, сколько нужно.

— Это оплачивается?
— Да, по рыночной цене. Когда в силу закона людей вынуж-

дают пусть за деньги лишаться своего бизнеса или другого иму-
щества, то много радости им эти процедуры не приносят. Если
собственник не согласен с ценой, то он обращается в суд. Однако
бедствием это тоже назвать нельзя, потому что цена рыночная и
учитывает в себе в том числе и упущенную выгоду.

— Бывают случаи, когда стоимость изъятия слишком
высока и город отказывается от своих планов?

— Безусловно. Всегда изъятие — это крайняя мера, без
которой невозможно обойтись. И любыми способами проекти-
ровщики стараются уйти от этой неприятной и долгой проце-
дуры и работать на свободной площадке.

— Говорят, что городские власти закрывают рынки, чтобы
на их месте строить ТПУ?

— Большинство рынков находится вблизи станций мет-
рополитена. Поэтому, когда было принято решение разви-

вать сеть ТПУ, рынки в первую очередь
попали в наше поле внимания при
поиске территорий.

— Какова степень вмешательства
департамента имущества в деятельность
транспортных унитарных предприятий?

— Московский метрополитен и
Мосгортранс — это два крупнейших пере-
возчика. И мы, как их собственник, опреде-
ляем и утверждаем им план финансово-

хозяйственной деятельности, согласовываем крупные сделки.
Поскольку они получатели значительных бюджетных субсидий,
то делаем мы это совместно с департаментом экономики.

— Грубо говоря, вы определяете для них тот минимум, кото-
рый они должны заработать?

— И еще то, на что они могут потратить деньги. То есть
детальная смета доходов и расходов предприятия.

Максим ЛИКСУТОВ

— Расширяется сеть транспортно-пересадоч-
ных узлов, благодаря которым можно будет
быстро и с комфортом делать пересадки между
разными видами транспорта.

Важная задача в рамках реализации госу-
дарственной программы — это повышение
эффективности логистики. Мы уже оптимизиро-
вали движение большегрузного транспорта в
пределах Москвы, что позволило нам разгрузить
дороги города. Как результат — в 2013 году число
аварий на МКАД с участием фур снизилось
почти на 30 процентов.

Рассчитываем, что к 2020 году доля тран-
зитных транспортных средств в городском гру-
зопотоке снизится на 50 процентов как на
МКАД, так и на вылетных магистралях. Это
позволит не только улучшить ситуацию на
дорогах, но и снизить негативное воздействие
на окружающую среду.

Среди инфраструктурных программ, без-
условно, основной наш проект — это строи-
тельство линий метро и новых станций.
Большая часть средств будет направлена на
строительство и содержание дорог и на
сооружение дополнительных и главных желез-
нодорожных путей. Планируется построить
153,7 километра линий метро и открыть 72
новые станции. В обновленном метрополитене
появится более трех тысяч новых вагонов, что
обеспечит почти 70 процентов обновления
подвижного состава.

В ближайшие годы в Москве и области
должны проложить 240 километров новых
железнодорожных путей. Реконструкция уже
проведена на девяти вокзалах и будет сделана
на 32 пассажирских станциях. 

Один из важнейших наших проектов —
реконструкция Московской кольцевой желез-
ной дороги, пассажиропоток на которой
достигнет 300 миллионов человек в год.

Среди других важных поддерживающих
программ — строительство транспортно-пере-
садочных узлов возле станций метро с круп-
ным пассажиропотоком. Мы планируем, что к
2020 году в Москве будет около 270 транспорт-
но-пересадочных узлов. 

Будут благоустроены территории, приле-
гающие к станциям метро, которые находятся
между Третьим транспортным кольцом и
МКАД. В зоне пешеходной доступности этих
станций в радиусе 1200 метров сделаем осве-
щение, улучшим асфальтовое покрытие, обно-
вим переходы, упорядочим торговлю.

Самым популярным видом транспорта оста-
ется метрополитен, который в прошлом году
получил 342 новых вагона и шесть новых стан-
ций, а число перевезенных пассажиров достиг-
ло 2,5 миллиарда человек в год. Метро стано-
вится доступнее, повышается уровень сервиса.
Жители позитивно оценили проект «Wi-Fi в
метро» и создание центров помощи маломо-
бильным группам населения. Новые виды
билетов и тарифное меню позволили на 25 про-
центов сократить очереди в кассы. Также значи-
тельно меньше людей приобретает билеты у
водителей в наземном транспорте. Особой
популярностью пользуется карта «Тройка». Их
было продано около 1,5 миллионов.

Сергей СОБЯНИН:

«Московское кольцо железной дороги, это, по
сути дела, второй пересадочный контур метро. 
В конце 2015 года там должны закончить
основные работы. 
В целом проект идет более-менее нормально. 
Это очень важные инфраструктурные стройки,
которые определяют дальнейшее развитие
города».П
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Дмитрий ПЕГОВ

— Дмитрий Владимирович, Вы
давно знаете Ликсутова?

— Давно. С того момента, когда
он возглавлял «Аэроэкспресс». Я
тогда работал в дирекции скоростно-
го сообщения ОАО «РЖД» и зани-
мался проектом «Сапсан». Потом

пересекались на Олимпиаде в Сочи. «Аэроэкспресс» был аген-
том у РЖД по организации реализации билетов и кассовому
обслуживанию пассажиров в поездах во время проведения
Олимпийских игр, коим является и сейчас.

— Как Вы считаете, его бизнес-опыт помогает ему сейчас?
— Конечно. Максим Станиславович генерирует много

идей — не каждый успевает их осмыслить и реализовать.
Приходится мобилизоваться. Какое-то время транспортная
система в городе находилась в стагнации. И сейчас у Ликсутова,
как у руководителя департамента, грандиозная задача ускорить
процесс, нагнать упущенное. В мире все транспортные системы
уже продвинулись далеко вперед, а у нас нет системы как тако-
вой. Только разные виды транспорта. И сейчас правительство
Москвы работает над тем, чтобы пассажир не почувствовал, едет
ли он на автобусе, метро, в трамвае или троллейбусе. Везде
должно быть быстро и комфортно. 

Михаил ХРОМОВ

— Михаил Борисович, не припомните какой-нибудь слу-
чай из совместной деятельности с Максимом
Станиславовичем?

— Какие там случаи. Работа, взаимодействие, совещания.
— А Вы давно его знаете?
— С момента, как стал руководителем Трансмашхолдинга.

Тогда и познакомились. Но пересекался, скорее, как с акцио-
нером. Всегда ровное, конструктивное общение. Если возни-
кали какие-то ситуации, то были рабочие дискуссии. Ничего
сенсационного.

— На должность руководителя ЦППК он Вас пригласил?
— Я сам напросился. До того как стать генеральным

директором компании, я был членом совета директоров. И
уже понимал проблемы, знал, что можно и надо сделать.

— Вы пришли с определенной программой действий?
— По сути, так.
— Так и становятся руководителями?
— Да, приходят и излагают свои идеи. Этого достаточно.

— Как удалось просто взять и прийти? С улицы?
— РЖД — акционер и базовый заказчик

Трансмашхолдинга. И все про всех все знают.
— Вы в Трансмашхолдинге были выше Ликсутова по

должности?
— По большому счету нет. Он акционер, я генеральный, то

есть наемный менеджер, а он один из совладельцев. Тут систе-
мы координат немножко разные. Но можно сказать, что в
какой-то степени начальник, но не прямой.

— В курсе, на что он обращает внимание, когда выбирает
себе заместителей? Какие в людях качества ценит?

— Думаю, все ценят в других стандартно одни и те же каче-
ства: работоспособность, профессионализм, порядочность, чест-
ность. И Максим Станиславович тем же руководствуется.

— Странно, что не прозвучало «исполнительность».
— Для меня работоспособность и профессионализм — это

та же исполнительность.
— Да в России именно исполнительных и ценят.
— В России много чего ценят.

Леонид ПЕЧАТНИКОВ
Заместитель мэра в правительстве
Москвы по вопросам социального
развития

Родился 20 июня 1956 года в Москве. В
1979 году окончил Первый Московский меди-
цинский институт им. И. М. Сеченова.
Заслуженный врач Российской Федерации.

— Леонид Михайлович, деятельность
Департамента транспорта сказывается
на жизни города в сфере Вашей ответ-
ственности?

— Напрямую — нет. Но скорая помощь,
которая начала ездить по выделенным
полосам, стала гораздо быстрее доезжать
до ДТП. И в этом есть заслуга Максима
Станиславовича.

— На сколько быстрее по сравнению,
скажем, с 2012 годом?

— В среднем на 3 минуты быстрее, чем два
года тому назад. А эти минуты очень много зна-
чат для скорой неотложной помощи.

Евгений МИХАЙЛОВ

— Чтобы был результат и в большом, и
в малом: как в крупных, так и в маленьких
проектах, у Максима Станиславовича нет
второстепенных задач. Он везде требует
полного исполнения. Всегда на 110 процен-
тов должен быть решен любой вопрос.

Максим — человек с фантастической
работоспособностью. Все время на рабо-
те и всегда на связи. В курсе любого
вопроса. Поэтому и мы всегда наготове.
Ведь транспортные проблемы без экстра-
мобилизации всех сил и всех ресурсов
сдвинуть невозможно.

Знакомы мы с ним, наверное, где-то с
1998—1999 годов. И уже хорошо понима-
ем друг друга. Раньше наши пути также
пересекались в разных ситуациях.

Сначала с его подачи я стал советником
Шаронова. Максим тоже тогда работал советни-
ком у мэра города Собянина. А когда он получил
предложение возглавить департамент, то пред-
ложил мне стать его первым заместителем, а
впоследствии — руководителем Мосгортранса.
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Герман КЛИМЕНКО
Директор компании Liveinternet

— Герман, руководство дептранса
сегодня не критикует только ленивый,
особенно в Интернете. Фактически
каждое нововведение, будь то новые
платные парковки или мобильное при-
ложение, — все сопровождается критикой Ликсутова. Вы
популярный блогер и житель столицы, как оцениваете эти
выпады на старания цивилизовать городскую жизнь?

— Народ у нас удивительный. Ненависть к Ликсутову
зашкаливает. Причем я бы понимал, если бы это были какие-
нибудь титушки (собирательный термин, возникший в мае
2013 года на Украине, первоначально так называли молодых
людей, негласно используемых в политических целях

наемников для организации силовых провокаций, — прим.
ред.). Так нет — вполне себе приличные. С высшим.
Перепостивают и ретвитят: «Ликсутова в отставку!»

А жить вы не хотите в городе, где удобно? Хотим, конечно,
говорят. Будем гадить, где попало, но чтобы нам за это ничего
не было. И при этом, чтобы чисто было. Жлобы.

Ну а стон по поводу того, что референдума по платным пар-
ковкам в Москве не будет… Это какими надо быть дебилами? О
чем референдум? Да, наши власти редко делают душеполез-
ные вещи. Но без драконовских штрафов и платных парковок
в этом городе скоро невозможно будет не то жить — дышать.

Я искренне надеюсь, что через пару-тройку лет в Москве
будет как в Токио: такси, метро, автобус. И везде и всегда
можно будет быстро доехать туда, куда надо, а личный авто-
мобиль будет очень, очень дорогой игрушкой.

Андрей ШАРОНОВ
Ректор Московской школы
управления «Сколково»

Родился 11 февраля 1964 года в Уфе. В
1986 году окончил Уфимский авиационный
институт им. С. Орджоникидзе и в 1996
году Российскую академию государственной
службы при Президенте РФ. К. соц. н., заслу-
женный экономист РФ. Хобби: футбол.

— Андрей Владимирович, Вы работали заместителем
мэра Москвы и хорошо знаете требования Собянина к членам
своей команды. Как Вы оцениваете успехи и провалы таких
молодых кадров, как Максим Ликсутов?

— Если характеризовать Максима по личностному типа-
жу, то он относится к лидерам. То есть к людям, которые
очень нацелены на результат, хотя среди чиновников, а я сам
20 лет был таковым, очень популярен только сам процесс. А
Максим Ликсутов, как человек из бизнеса, очень сильно ори-

ентирован на результат. Это означа-
ет высокую работоспособность.
Приятно отметить и его стремление
получить экспертизу, или даже не
одну, перед началом движения про-
екта, а не, условно говоря, наслю-
нявить палец, чтобы почувствовать
откуда ветер дует. Мне очень импо-
нирует это его стремление просчи-
тывать варианты, опираясь на мне-
ния нескольких экспертов. А к
недостаткам Максима можно отне-

сти его недостаточную публичность. Может потому, что он
никогда не был на государственных должностях. Но, мне
кажется, что в последний год он предпринял ряд усилий и
стал одним из самых заметных, видимых комментаторов
транспортной проблемы в столице.

— Заметных и нелюбимых.
— Вы знаете, я вывел формулу. Если ты что-то сделал и все

тебе аплодируют, скорее всего, ты не сделал ничего значимо-
го. А тут как раз та ситуация, когда человек пытается решать
и решает очень болезненные проблемы. Не как политик, а как
назначенный человек, который к тому же не заботится об
электоральном отношении к себе. Ну нельзя же любить докто-
ра за то, что он дает тебе сладкие лекарства. Надо любить
врача за то, что он тебя правильно лечит. А пилюли могут
быть горькими, и процедуры — болезненными.

Транспортная ситуация в Москве, совершенно очевидно,
загнана в такую …, в такой угол, что только строительством не
разрешится. И дело не в том, какой сейчас парк машин и каки-
ми темпами он растет. Всем понятно, что требуемой инфра-
структуры недостаточно... И расти она такими темпами, какими
увеличивается количество автомобилей в нашем мегаполисе, все
равно не сможет. Поэтому здесь жесткие коррективные меры
неизбежны. Кто-то должен был озвучить эти неприятные вещи.
А у нас традиционный тон разговора с избирателями: «Сю-сю».
Мы, как правило, боимся сказать правду, но кто-то же это дол-
жен делать. И Максим один из тех, кто это делает.

— Вы пересекаетесь с ним по каким-нибудь вопросам?
— Надеюсь, будем. По урбанистической тематике. Потому

что транспорт — это важная часть жизнедеятельности каждого
крупного города, тем более столичного. Мы в Сколково плани-
руем развивать эту повестку. И будем с Максимом сотрудничать.

Александр ГРИВНЯК

— Александр Иванович, Вы Ликсутова
давно знаете?

— Сколько работаю, столько и знаю. Он очень
продвинутый, энергичный профессионал, что для
меня особенно важно, так как в области паркинга
большого опыта у меня не было. Ведь первый в
стране проект по парковочному пространству был
запущен в Москве. Поэтому мы вместе учимся,
анализируя весь мировой опыт.

Владимир ЕФИМОВ

— Владимир Владимирович, как Вам с
Ликсутовым работается?

— Очень комфортно.
— У него есть какая-нибудь характерная

черта, которая отличает его от других
Ваших коллег?

— У него в голове есть стратегический план
развития транспортной инфраструктуры, кото-
рый просчитан на несколько лет. Есть и четкое
видение всего того, что происходит по каждому
виду транспорта на более короткую перспекти-
ву. В целом у него во всем системный плано-
мерный подход. Это отражается на реализации
всех проектов, которые ведет Максим
Станиславович. Любое нововведение проходит
пилотную стадию, по результатам которой ана-
лизируются плюсы и минусы, идет корректи-
ровка, и уже только после этого принима-
ется итоговое решение.

Антон КУЛЬБАЧЕВСКИЙ
Руководитель Департамента
природопользования и охраны
окружающей среды города Москвы

Родился 3 декабря 1967 года в Москве.
Окончил Высшее военно-морское училище
им. М. В. Фрунзе.

— Антон Олегович, улучшилась ли эко-
логическая ситуация в результате реформи-
рования транспортной системы?

— Это не только экологи, но и другие почувствовали. Данные
нашего экомониторинга констатируют каждодневное улучше-
ние. И если сравнивать 2014-й с 2013 годом, то наметилась
устойчивая тенденция по уменьшению количества вредных
выбросов в атмосферу, что не может не радовать. Конечно же,
произошло это благодаря мерам, которые были предприняты

московским правительством по оптимизации дорожного движе-
ния: ограничение парковок, въезда грузового транспорта в
центр города, улучшение состояния самого транспорта, строи-
тельство новых развязок. Все вместе уменьшило вредные выбро-
сы в атмосферу нашего города.

— А точнее можно? В цифрах как это выражается?
— Динамика экологических изменений в крупном мега-

полисе не может быть быстрой. В этом году по сравнению с
2012—2013 годами — пять процентов. В принципе, это уже
достижение, потому что много лет Москва не могла перело-
мить тенденцию на улучшение, чтобы загрязненность воздуха
в целом пошла вниз. Чтобы в следующем году отвоевать еще 5
процентов, потребуются серьезные усилия. В новой страте-
гии экологической политики мы ставим задачу до 2016 года,
когда начатое строительство крупных дорожных развязок
будет закончено, снизить вредное влияние транспорта на
атмосферу на 30 процентов по сравнению с 2012 годом.
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