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СТАНОВЛЕНИЕ И РАЗВИТИЕ 
ГОРОДСКОГО ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО 

ТРАНСПОРТА ВО ВЛАДИВОСТОКЕ 
В 1912—1965 гг. 2

В исследовании раскрываются исторические аспекты становления город-
ского электротранспорта во Владивостоке в 1912—1965 гг., освещаются тех-
нико-экономические аспекты и  выявляются региональные особенности 
данного процесса. Обращение к историческому опыту развития городского 
транспорта во Владивостоке является актуальным, поскольку сегодня даль-
невосточные власти озвучивают идеи по восстановлению его инфраструк-
туры. В статье показано, что появление трамвая в городе в начале XX в. стало 
следствием позитивных изменений, происходивших в социально-экономи-
ческой жизни региона. Владивосток был центром проживания европейцев-
предпринимателей, которые оказывали сильное диффузионно-инновацион-
ное влияние на городскую жизнь. Запуск и эффективное функционирование 
трамвая в 1912—1917 гг. зависели от чётко реализуемой муниципальной 
городской политики и предпринимательской активности. В период совет-
ской модернизации процессы урбанизации стимулировали развитие элек-
тротранспортной связи с новыми городскими районами. С начала 1930‑х гг. 
государство стало важным источником финансовой и материально-техни-
ческой поддержки, модернизации и развития трамвайного хозяйства Влади-
востока. Во второй половине 1950‑х — середине 1960‑х гг. государством реа-
лизовывался комплексный подход в формировании электротранспортной 
инфраструктуры города: расширялась трамвайная сеть, строились фунику-
лёр и троллейбусные линии, которые стали элементами единой транспорт-
ной системы. В результате была создана качественно новая инфраструк-
тура по обслуживанию пассажирских перевозок, а на смену устаревшему 
трамвайному парку пришли лучшие отечественные вагоны и  троллей-
бусы. Развитие электротранспорта во  Владивостоке в  рассматриваемый 
период достигло наивысших значений по технико-экономическим показа-
телям, в первую очередь по пассажирообороту. Сделан вывод, что дальней-
шее изучение исторического опыта электрификации городского транспорта 
на Дальнем Востоке является актуальной и важной научной задачей.
Ключевые слова: электрификация, электрический транспорт, трамвай, 
фуникулёр, троллейбус, Владивосток.
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THE FORMATION AND DEVELOPMENT OF URBAN  
ELECTRIC TRANSPORT IN VLADIVOSTOK IN 1912—1965

This study explores the  historical aspects of  the  formation and development 
of  urban electric transport in  Vladivostok from 1912  to  1965, highlighting 
the technical and economic aspects and identifying the regional characteristics 
of this process. This examination of the historical experience of urban transport 
development in  Vladivostok is  relevant, as today Far  Eastern authorities are 
voicing ideas for restoring transport infrastructure. In this article it is shown that 
the appearance of the tram in the city in the early 20th century was a consequence 
of positive changes in the socioeconomic life of the region. Vladivostok was a hub 
for European entrepreneurs, who exerted a strong, diffusive, innovative influ-
ence on urban life. Launch and effective operation of the tram from 1912 to 1917 
depended on a clearly implemented municipal urban policy and entrepreneurial 
activity. During the  period of  Soviet modernization, urbanization processes 
stimulated the development of electric transport links in new urban areas. Since 
the early 1930s the state became an important source of financial and logistical 
support for the modernization and development of Vladivostok's tram system. 
In the second half of the 1950s to the mid‑1960s, the state began implementing 
a comprehensive approach to developing the city's electric transport infrastruc-
ture: the tram network expanded, and a funicular and trolleybus lines were built, 
becoming elements of the city's unified transportation system. As a result, a quali-
tatively new passenger transportation infrastructure was created, and the outdated 
tram fleet was replaced by the best modern cars and trolleybuses. The develop-
ment of electric transport in Vladivostok during this period reached its highest 
levels in terms of technical and economic indicators, primarily passenger turnover. 
It is concluded that further study of the historical experience of urban transport 
electrification in the Far East is a relevant and important research objective.
Keywords: electrification, electric transport, tram, funicular, trolleybus, Vladi-
vostok.

Городской электрический транспорт, получивший бурное развитие 
в мире с конца XIX в., стал важнейшим элементом процесса урба-

низации и трансформации повседневной жизни в мегаполисах и муни-
ципалитетах. Наземный электротранспорт — это комфортное, быстрое, 
экологически чистое и относительно дешёвое средство передвижения. 
Оно создаёт социальное пространство, обеспечивает мобильность насе-
ления и является составной частью развитой городской инфраструктуры. 
Однако в России в конце XX — начале XXI в. наблюдалась тенденция 
сокращения трамвайно-троллейбусных сетей в городах. Эта проблема 
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затронула и Владивосток. С одной стороны, она была связана с недофи-
нансированием электротранспортного хозяйства, с другой — с резкой 
автомобилизацией города за счёт импорта машин из Японии и пози-
цией местных властей, согласно которой трамвай и троллейбус создают 
транспортные заторы на главных улицах и их нужно убирать. В насто-
ящее время обращение к историческому опыту становления электро-
транспорта во Владивостоке становится вновь актуальным, поскольку 
дальневосточные власти озвучивают идеи о  развитии транспортной 
инфраструктуры, в частности о создании сети лёгкого метро.

В последнее время исследовательский интерес к истории развития 
электротранспорта в городах дореволюционной и советской России зна-
чительно вырос. Этой теме посвящён ряд диссертаций (Горшенин 2017; 
Давыдов  2025; Хисамов  2023; Шпаков  2013), монографий (Маклю-
ков 2018; Симонов 2016) и научных статей (Позняк 2013, 2019; Сидор-
чук 2025). Например, Т.З. Позняк рассматривала данную проблему через 
призму влияния трамвая на повседневную жизнь горожан, а также изу-
чала регламентацию работы этого вида транспорта местными властями. 
С.А. Власов в  своём обобщающем исследовании по  истории г. Вла-
дивостока уделил внимание вопросам расширения трамвайной сети 
в 1920—1960‑е гг. (Власов 2010). Вместе с тем на сегодняшний день нет 
специальных работ, охватывающих данную тематику в едином хроно
логическом отрезке 1912—1965 гг., в период, когда во Владивостоке поя-
вился не только трамвай, но и фуникулёр и троллейбус.

Исследование опирается на корпус неопубликованных документов, 
выявленных в  фондах федеральных (ГАРФ, РГАЭ, РГАНИ, РГИА  ДВ) 
и региональных (ГАПК, ГАХК) архивов. Основной массив информации 
получен из  делопроизводственных документов фондов органов Вла-
дивостокского городского самоуправления (РГИА ДВ. Ф. 28, 159), трам-
вайного отделения (РГИА ДВ. Ф. Р‑277) и трамвайно-троллейбусного 
управления (ГАПК. Ф. Р‑166). Использованные материалы позволили 
автору воссоздать историческую картину развития городского элек-
тротранспорта во  Владивостоке в  динамике 1912—1965 гг., осветить 
технико-экономические аспекты и выявить региональные особенно-
сти данного процесса. Обращение к этим вопросам определяет новизну 
исследования.

В Российской империи до начала XX в. термин «трамвай» был прак-
тически малоизвестен. Первое трамвайное движение в стране откры-
лось в Киеве 1 июня 1892 г., а в 1900 г. трамваи обслуживали уже 9 круп-
нейших её городов. Трамвай не только успешно решал транспортные 
проблемы, но и быстро стал неотъемлемой частью современного благо
устроенного города. Наиболее активный период трамвайного строитель-
ства в России пришёлся на 1900—1914 гг. К 1917 г. в 35 городах (Киеве, 
Москве, Санкт-Петербурге, Харькове, Казани, Самаре  и  др.) трамвай 
являлся массовым средством передвижения горожан. При  этом 75% 
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трамвайных предприятий принадлежало частным концессионерам, 
а 25% — муниципалитетам (Симонов 2016: 60, 77).

Молодые дальневосточные города в  конце  XIX — начале  XX в. 
не имели средств на электрификацию. Малочисленность населения, 
скудные бюджеты, слабая купеческая прослойка и дефицит техниче-
ских специалистов ограничивали возможности муниципалитетов, 
местные власти были вынуждены обратиться к частным инвесторам, 
чтобы решить данную проблему. В ноябре 1899 г. военный губернатор 
Приморской области Н.М. Чичагов добился от правительства разреше-
ния на электрификацию Владивостока концессионным путём. В письме 
на  имя министра внутренних дел он  подчеркнул: «Мы  не  должны 
отставать в культурном отношении от других городов России, и то, что 
сегодня предлагает наука и  техника, давно уже перестало считаться 
роскошью и признано предметами обыкновенного городского благо
устройства» (РГИА ДВ. Ф. 28. Оп. 1. Д. 233. Л. 13).

Первый проект трамвая во Владивостоке стал разрабатываться в 1901 г. 
Городская управа в апреле 1900 г. подала объявления в газеты и призвала 
концессионеров построить электростанцию и трамвай. В октябре 1901 г. 
представитель немецкого торгового дома «Комптон и  Швабе» инже-
нер М.М. Балихов предложил за концессию в 21 год провести трамвай 
по ул. Алеутской и Светланской, пустить два вагона (один — для европей-
цев, другой — для китайцев и корейцев), на всём протяжении движения 
с пассажиров взимать плату в 10 коп. Трамвайное депо предполагалось 
разместить в Жариковском овраге на ул. Светланской (РГИА ДВ. Ф. 28. 
Оп. 1. Д. 233. Л. 13, 41; Систематический сборник 1913: 386).

В апреле  1902 г. дело почти дошло до  составления концессион-
ного договора, но  Министерство внутренних дел, которое вело над-
зор за электрическими сооружениями в России, проект не согласовало. 
От инвестора требовали прокладку электросетей по улицам Владиво-
стока под землёй. Такие дополнительные траты фирму не устроили, она 
попросила увеличить сроки договора, но гласные думы этот вариант 
не поддержали (РГИА ДВ. Ф. 28. Оп. 1. Д. 233. Л. 186). В годы Русско-япон-
ской войны городские власти отошли от обсуждения данного вопроса. 
В марте 1906 г. гласные Владивостокской думы вновь вернулись к нему 
и приняли твёрдое решение строить электростанцию и трамвай за счёт 
средств муниципалитета (Систематический сборник 1913: 389).

Новый проект Владивостокского трамвая в 1906 г. по запросу упра-
вы составил инженер Пюльккенен — представитель филиала немецкой 
фирмы «Всеобщая компания электричества» («ВКЭ»). Технико-строи
тельная комиссия управы во главе с председателем, инженером-меха-
ником П.В. Столяровым, 16  января  1907 г. утвердила проект и  смету, 
согласно которым на закупку рельсов рассчитывалось израсходовать 
142 тыс. руб., подвижного состава из 10 вагонов — 180 тыс. руб., электро-
механического оборудования — 478 тыс. руб. Рельсы предлагалось при-

Маклюков А.В.
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обрести у фирмы «Артур Коппель», а вагоны и оборудование — у «ВКЭ». 
15 марта 1907 г. гласные думы утвердили сумму 117 177 руб. для зака-
за рельсов. Первую партию 12‑метровых рельсов бельгийского заво-
да «Угрэ» фирма «Артур Коппель» доставила пароходом во Владиво-
сток в июне 1908 г. По этому случаю 28 июня 1908 г. на ул. Светланской, 
у сквера им. Г.И. Невельского, управа организовала торжественную це-
ремонию закладки трамвая. Первая линия должна была соединить же-
лезнодорожный вокзал с ул. Луговой (Систематический сборник 1913: 
391, 396; Маклюков 2018: 46).

Однако для бюджета периферийного Владивостока трамвайное 
строительство оказалось неподъёмным. В 1907—1910 гг. на разработку 
проектов электростанции и трамвая, приобретение и укладку рельсов, 
закладку фундамента здания электростанции удалось выделить всего 
175 тыс. руб., в то время как на строительные работы требовалось ещё 
220 тыс. руб. Рельсы были лишь частично уложены от здания управы 
до ул. Луговой. Владивостокские власти рассматривали разные вари-
анты по изысканию недостающих средств, например, предлагали про-
дать часть городской земли мещанам под дачные участки. Они обра-
щалась к  военному губернатору Приморской области Ф.Е. Флугу, 
в  Министерство финансов за  разрешением на  оформление кредита 
в банке или займа у иностранной фирмы, но получали отказы (Систе-
матический сборник 1913: 408; РГИА ДВ. Ф. Р‑277. Оп. 1. Д. 4. Л. 34; Ф. 28. 
Оп. 1. Д. 358. Л. 137). В январе 1911 г. газета «Далёкая окраина» отмечала: 
«Владивосток существует уже 50 лет, но до сих пор нет водопровода, 
мостовых, электрического освещения. Трамвайный вопрос находится 
пока в стадии предположения» (Маклюков 2018: 46).

Наконец в феврале 1911 г. Министерство финансов разрешило Вла-
дивостокской управе получить от  Сибирского торгового банка кре-
дит на сумму 140 700 руб. под 7% годовых. Этих средств частично хва-
тило на строительство электростанции, остальную необходимую часть, 
343 364 руб., в виде займа предоставил филиал «ВКЭ». Он же высту-
пил подрядчиком и  построил электростанцию мощностью 1350  кВт, 
которую ввели в строй в феврале 1912 г. Она работала на переменном 
токе, её мощности вполне хватало для реализации трамвайного проекта 
(РГИА ДВ. Ф. 159. Оп. 1. Д. 15. Л. 171; Д. 28. Оп. 1. Д. 399. Л. 11).

На достройку трамвая финансов городу всё равно не  хватало. 
В январе 1911 г. дворянин А.К. Громадский и купец Х.А. Циммерман 
предложили Владивостокской управе свой концессионный проект. 
27 мая 1911 г. с ними был заключён договор, который состоял из 53 пун-
ктов. Трамвай переходил в концессию сроком на 10 лет с правом его 
выкупа городом через 5 лет за 150 тыс. руб. Управа предоставила пред-
принимателям имеющиеся на складах закупленные рельсы и матери-
алы, каменную брусчатку для перемощения улиц под рельсовый путь 
и участок земли на ул. Луговой площадью 3 тыс. саженей для постройки 
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трамвайного парка. Для работы трамвая городская электростанция пре-
доставляла безвозмездно в год 200 тыс. кВт·ч электроэнергии, свыше 
этого лимита она шла по тарифу 13 коп. за 1 кВт·ч. Предприниматели, 
в свою очередь, обязывались на всём протяжении трамвайной линии 
установить на  железных столбах уличные электрические фонари 
(РГИА ДВ. Ф. 28. Оп. 1. Д. 401. Л. 1, 18, 44).

Для строительства и  эксплуатации трамвая создавалось «Пер-
вое Русское Восточно-Сибирское общество электрических трамваев». 
Его  управляющим стал немецкий инженер Г.Э. Шрейберг. Работы 
по устройству трамвая шли с июня 1911 г. по октябрь 1912 г. Из рельсов 
укладывался двойной путь, ширина колеи составляла 1 м. На достройку 
трамвайной линии (5,5 км по ул. Алеутской и Светланской), трамвай-
ный парк, поставку 10 вагонов фирмы «ВКЭ», железных столбов из Гер-
мании и  прочие работы общество израсходовало 388 тыс. руб. Тор-
жественное открытие трамвая с  тестовым пуском первых 3  вагонов 
состоялось 9 октября 1912 г. Официально разрешённое думой города 
движение 5 вагонов открылось 27 октября 1912 г. Остальные 5 вагонов 
прибыли в ноябре, и их общее число, в соответствии с концессионным 
договором, составило 10 шт. (РГИА ДВ. Ф. 28. Оп. 1. Д. 401. Л. 1, 29).

Владивостокский трамвай двигался со скоростью 19,2 км/ч, вагоны 
были небольшие, деревянные, вмещавшие до 40 чел.: 24 места для сиде-
ния внутри и 16 мест для стояния на площадках. Стоимость билета зави-
села от расстояния. Все 10 трамвайных остановок от железнодорожного 
вокзала до ул. Луговой были поделены на 3 пояса: «Вокзал» — «Город-
ская управа»; «Городская управа» — «Мальцевский базар»; «Мальцев-
ский базар» — «Луговая». В пределах одного пояса стоимость состав-
ляла 6 коп. для первого класса и  5 коп. для второго. Полный проезд 
по всем поясам стоил 20 и 15 коп. Трамвай ходил ежедневно: с 15 марта 
по 15 октября с 5 утра до 22 вечера, с 15 октября до 15 марта — с 6 утра 
до  21  вечера. Дети до  5 лет, нижние чины и  почтальоны проезжали 
бесплатно, гимназисты и студенты в форме оплачивали 50% проезда 
(РГИА ДВ. Ф. 28. Оп. 1. Д. 401. Л. 18; Ф. 159. Оп. 1. Д. 15. Л. 1—5).

Трамвай во  Владивостоке оказался очень востребованным, сразу 
превратился в излюбленное средство передвижения горожан и в визит-
ную карточку благоустроенного русского города в  азиатской части 
мира. За свой полный первый 1913 г. эксплуатации трамвай потребил 
605 тыс. кВт·ч, или 20,6% всей электроэнергии в городе (ГАРФ. Ф. 6832. 
Оп. 1. Д. 20. Л. 35). Ещё 1 июня 1912 г. А.К. Громадский и Х.А. Циммер-
ман предлагали управе изменить условия концессии, чтобы допол-
нительно построить трамвайные линии по  ул. Китайской, Корей-
ской, Пологой и Тюремной. Они попросили для этого лишь отказаться 
от права выкупа городом трамвая через 5 лет и увеличить срок концес-
сионного договора на 1 год. Гласные думы большинством проголосо-
вали против (Систематический сборник 1913: 406).

Маклюков А.В.
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В кризисный 1915 г. городские власти сами решились за счёт бюджета 
построить новую Первореченскую трамвайную линию по ул. Китайской 
и Океанскому проспекту через Куперовскую падь. Так как немецкий 
рынок в условиях Первой мировой войны уже был недоступен, необхо-
димые материалы, провода и изоляторы закупили в Японии. Их постав-
ляли фирмы «К.Г. Кан», «Киосинша» и «Демби». Работы завершились 
к осени 1917 г., а в ноябре началось движение по новой линии. 27 октя-
бря 1917 г., по наступлении срока выкупа трамвая, Светланская линия 
от концессионера перешла городу. При управе открылось трамвайное 
отделение, его заведующим был назначен прежний опытный управляю-
щий инженер Г.Э. Шрейберг. Таким образом, Владивостокский трамвай 
стал полностью муниципальным предприятием. На этот момент общая 
длина рельсового пути достигала 17 км, парк насчитывал 14 вагонов, 
а среднемесячная перевозка пассажиров составляла около 200 тыс. чел. 
(РГИА ДВ. Ф. Р‑277. Оп. 1. Д. 4. Л. 34, 40, 244).

Следует отметить, что в начале XX в. управления других дальнево-
сточных городов также задумывались о трамвае как новом виде транс-
порта. В  1908 г. Хабаровская дума приняла решение о  строительстве 
трамвайных путей, в  качестве подрядчика для этого выбрала фирму 
«Артур Коппель». По  проекту 16  двухвагонных трамваев должны 
были связать железнодорожный вокзал и набережную Амура. Однако 
учреждённое в 1907 г. «Акционерное общество электрической энергии 
С.Н. Ванков» не спешило увеличивать мощность городской электростан-
ции для обеспечения трамвайной нагрузки. Тогда дума стала рассматри-
вать вариант выкупа электростанции, но из‑за недостатка бюджетных 
средств от этого плана отказалась (Муров 1911: 33; Маклюков 2018: 51). 
Проект трамвая в Благовещенске сохранился в материалах созданной 
в  1906 г. технической комиссии по  электрическому освещению при 
управе, но реализован так и не был (РГИА ДВ. Ф. 755. Оп. 3. Д. 310. Л. 150).

Таким образом, Владивосток в 1917 г. являлся единственным горо-
дом на Дальнем Востоке, в Сибири и за Уралом, в котором появился 
электротранспорт, и входил в 35 трамвайных городов России. Только 
Самара в  Среднем Поволжье была ближайшим городом с  трамваем 
на востоке страны. Успех открытия трамвайного движения во Влади-
востоке заключался в непоколебимой решимости местных властей соз-
дать своё муниципальное транспортное предприятие, а также в появле-
нии более мощной и современной электростанции, аналогов которой 
не было в других городах Дальнего Востока, Урала и Сибири. Она удов-
летворила потребность города и  трамвайного парка в  электричестве 
и  обеспечила ежегодное поступление в  бюджет 300 тыс. руб. чистой 
прибыли. Это позволило управе расширить трамвайную сеть и выку-
пить её часть у концессионера (Маклюков 2018: 51).

Если в  период концессии трамвайное сообщение во  Владиво-
стоке было налажено и всегда соответствовало расписанию, то в годы 
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Гражданской войны (1918—1922) оно страдало от постоянных отключе-
ний электроэнергии, поломок на линиях, нехватки технических мате-
риалов и  рабочих кадров. Чтобы найти необходимые запчасти для 
ремонта, управе приходилось командировать заведующего Г.Э. Шрей-
берга в Японию. К октябрю 1922 г. хозяйство трамвая пришло в упадок. 
Из 14 вагонов в рабочем состоянии оставалось только 5. Функциони-
ровала лишь одна Светланская линия, трамвай курсировал со значи-
тельными перебоями, пассажиропоток снизился на 70% по сравнению 
с 1917 г., а доходность упала на 60%. Из‑за убытков предприятия штат 
трамвайного отдела (176 чел.) был сокращён наполовину. Для восста-
новления Первореченской линии требовался капитальный ремонт 
разрушенных интервентами рельсового пути и воздушной кабельной 
линии (РГИА ДВ. Ф. Р‑277. Оп. 1. Д. 3. Л. 27; Д. 4. Л. 34, 228).

14 декабря 1922 г. Владивостокский трамвай был передан в управ-
ление городского отдела коммунального хозяйства. Советским властям 
удалось восполнить штат работников и привести в порядок ведомствен-
ное имущество, запустить Первореченскую линию. В 1925 г. были при-
обретены ранее эксплуатируемые на улицах Москвы и Харькова 10 ваго-
нов чешской фирмы «Шкода». Общий вагонный парк насчитывал 24 ед. 
В 1926 г. снизились тарифы на проезд в трамвае на 40%, при этом доход-
ность предприятия выросла на 22%. К лету 1928 г. закончились работы 
по строительству трамвайной линии от Первой речки до нового р‑на 
Третья рабочая протяжённостью 2,6 км. В результате с 1924 по 1928 г. 
во Владивостоке число перевезённых пассажиров в  год увеличилось 
на  43%, а  доходы, получаемые в  городской бюджет, выросли на  33% 
(Маклюков 2018: 146; Отчёт о работе 1928: 15, 53).

С началом индустриализации ускорились процессы урбанизации, 
быстро росло население дальневосточных городов, что требовало совре-
менных решений транспортных проблем. Несмотря на принятые меры, 
к началу 1930‑х гг. Владивостокский трамвай уже не отвечал потреб-
ностям города. Старые вагоны «ВКЭ» и «Шкода» полностью вырабо-
тали свой ресурс, фактически на  линиях эксплуатировались только 
5 вагонов, которые «несли» всю тяжесть перевозок пассажиров. Заме-
нить электрооборудование не представлялось возможным из‑за нестан-
дартности вагонов и прекращения производства уже устаревших ком-
плектующих частей фирмой «ВКЭ». «Большие очереди на остановках, 
постоянное свисание пассажиров на вагонах, частые поломки, беспла-
новое движение, выломанные косяки дверей», — так в ноябре 1933 г. 
характеризовала работу трамвая газета «Красное Знамя» (Красное 
Знамя 1933).

В 1932 г. Совет народных комиссаров  РСФСР выделил средства 
на  полную реконструкцию трамвайного хозяйства во  Владивостоке. 
В 1933 —1934 гг. рельсы были заменены на широкую отечественную колею 
в 1,5 м. После их укладки общая протяжённость пути составила 22,8 км. 

Маклюков А.В.
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В  течение 1934—1938 гг. в  город доставили 57  новых отечественных 
трамвайных и прицепных вагонов производства Мытищинского вагоно
строительного завода (ГАРФ. Ф. А‑374. Оп. 28. Д. 293. Л. 4). В результате 
с 1925 по 1940 г. электропотребление Владивостокского трамвая вырос-
ло в 6 раз, парк вагонов — в 5 раз, а количество перевозимых в год пас-
сажиров — в 10 раз: с 5,1 до 50,8 млн чел. (табл. 1).

Таблица 1

Показатели работы Владивостокского трамвая за 1925—1940 гг.

Показатели 1925 г. 1928 г. 1932 г. 1934 г. 1938 г. 1940 г.
Перевезено пассажиров, 
млн чел. 5,1 8,9 10,4 13,3 45,5 50,8
Число вагонов, шт. 11 12 25 49 57 57
Средний выпуск вагонов 
на линии, шт. — — 10 23 40 38
Общий проезд вагонов, 
тыс. км — — 747 841 3154 2971
Электропотребление,
млн кВт·ч 0,8 — — — 5,2 5,0

Сост. по: (ГАРФ. Ф. А‑374. Оп. 28. Д. 293. Л. 4; РГАЭ. Ф. 1562. Оп. 14. 
Д. 1042. Л. 4 об.; ГАПК. Ф. Р‑166. Оп. 1. Д. 1. Л. 1; Отчёт о работе 1928: 15).

В годы Великой Отечественной войны жителям Владивостока 
было приказано сократить нагрузку на коммунальную систему города. 
16 февраля 1942 г. распоряжением исполкома Приморского совета депу-
татов для трамвайного парка снижался лимит потребляемой мощно-
сти в 3,5 раза: с 1420 до 400 кВт. К 1943 г. из 57 вагонов в эксплуатации 
находились только 28, остальные 29 нуждались в капитальном ремонте. 
Ряд пассажирских вагонов активно использовался военными для пере-
возки технических грузов, в результате электрооборудование и колёс-
ные пары быстро износились. Состояние путевого хозяйства не соответ-
ствовало нормам эксплуатации, требовалась полная замена 4 км рельсов 
и 3 тыс. шпал. Управление трамвая не производило ремонт по причине 
полного отсутствия необходимых материалов и острого дефицита рабо-
чих кадров. К 1944 г. показатели работы трамвая снизились в 3 раза, 
в сравнении с цифрами за 1940 г., и достигли уровня 1933 г., когда ещё 
только начиналась модернизация электрического транспорта (ГАПК. 
Ф. Р‑34. Оп. 5. Д. 16. Л. 3; Ф. Р‑166. Оп. 1. Д. 1. Л. 1; Оп. 3. Д. 7. Л. 1, 3).

Бюро Приморского крайкома  ВКП(б) постановлением от  11  ноя-
бря  1943 г. «О  неотложных мерах технической помощи в  восстанов-
лении трамвайного парка г. Владивостока» обязало Дальзавод, Элек-
тромортрест и  Уссурийский паровозоремонтный завод изготовить 
необходимые для восстановления трамвая детали — колёсные пары, 
шестерни, части электромоторов и  т.д. Железнодорожному депо 
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ст. Первая речка поручалось произвести ремонт 29 вагонов. Для этого 
со всех предприятий города было выделено 44 работника. Тихоокеан-
скому флоту следовало заменить 500 м рельсов. Однако в 1944 г. только 
Электромортрест отремонтировал 6 электромоторов из запланирован-
ных 20, остальные предприятия из‑за отсутствия материалов ничего 
сделать так и не смогли. В 1944 г. 6 вагонов удалось вернуть в эксплуа-
тацию, но для этого 5 других пришлось полностью разобрать на запча-
сти (ГАПК. Ф. Р‑166. Оп. 3. Д. 7. Л. 9).

На работу Владивостокского трамвая в военные годы большое вли-
яние оказывала загруженность центральных улиц города военной тех-
никой и боевыми машинами Красной армии, грузовым автотранспор-
том, особенно летом 1945 г., когда шла подготовка к  Маньчжурской 
наступательной операции. Тяжёлая военная техника местами повреж-
дала рельсовые пути, в результате происходили частые сходы вагонов. 
Только к концу 1945 г. удалось немного улучшить показатели работы 
трамвая (табл. 2).

Таблица 2

Показатели работы Владивостокского трамвая за 1940—1945 гг.

Показатели 1940 г. 1941 г. 1942 г. 1943 г. 1944 г. 1945 г.
Перевезено пассажиров, 
млн чел. 50,8 41,8 25,1 22,4 16,3 19,8
Число вагонов, шт. 57 57 57 57 52 52
Средний выпуск вагонов 
на линии, шт. 38 34 21 18 22 23
Общий проезд вагонов, 
тыс. км 2971 2573 1447 1109 861 1019

Сост. по: (ГАПК. Ф. Р‑166. Оп. 1. Д. 1. Л. 1).

В послевоенные годы из‑за отсутствия централизованных капита-
ловложений хозяйство трамвайного парка находилось в сложной си-
туации. В 1947 г. коллективу собственными силами удалось заменить 
фанеру в окнах на стёкла и вернуть в работу 9 вагонов на линию «Вок-
зал» — «Луговая» и ещё 4 — на Первореченскую линию. Всего из 52 ва-
гонов на линиях находилось 28, остальные стояли в ремонте на Дальза-
воде и в трамвайном депо, для их починки не было никаких материалов. 
Только в 1950 г. Владивосток получил 860 тыс. руб. на закупку 10 новых 
вагонов. За  1951—1955 гг. был капитально отремонтирован 41  вагон 
на сумму 5 млн руб. Общий вагонный парк к 1955 г. увеличился до 71 ед., 
на линиях в среднем стало ходить 56 вагонов. В результате интервал дви-
жения трамвая сократился по сравнению с 1950 г. с 8—9 до 3—4 мин. 
В 1950—1953 гг. силами работников Дальзавода была построена новая 
трамвайная ветка длиной 5 км от площади Луговой до ул. Загородной. 
На основных линиях на сумму 4,6 млн руб. ими было капитально отре-
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монтировано 16,3 км рельсового пути и заменено 167 опор контактной 
сети (ГАПК. Ф. Р‑166. Оп. 1. Д. 1. Л. 5; Д. 49. Л. 1, 3, 6; Оп. 3с. Д. 7. Л. 18, 20).

17  октября  1954 г. члены Президиума ЦК  КПСС Н.С. Хрущёв, 
Н.А. Булганин и  А.И. Микоян посетили Владивосток. Приморскому 
крайкому КПСС поручалось срочно разработать мероприятия по бла-
гоустройству города. В представленном 13 января 1955 г. в ЦК КПСС 
документе отмечалось, что Владивостокский трамвай имеет всего два 
направления движения и совершенно не удовлетворяет потребности 
города в  транспортных средствах. 50  вагонов эксплуатируются уже 
30 лет, они часто выходят из строя и нуждаются в замене. Предлага-
лось в 1956—1958 гг. построить новую трамвайную ветку от ул. Луго-
вой до п‑ова Голдобин протяжённостью 12,5 км и сметной стоимостью 
20 млн руб. (РГАНИ. Ф. 5. Оп. 41. Д. 141. Л. 33—34).

11 апреля 1955 г. в командировку на Дальний Восток с группой спе-
циалистов отправился начальник Главтрамвая Министерства комму-
нального хозяйства  (МКХ)  РСФСР В.Н. Волочнёв. Возглавляемая им 
комиссия наметила строительство во Владивостоке 2 фуникулёров — 
рельсовых транспортных средств с канатной электротягой. Первый пла-
нировался между ул. Суханова и Пушкинской, второй — от ул. Тюмен-
ской до Гайдамаковского сада. 20 мая 1955 г. исполком Владивостокского 
горсовета в решении № 240 «О строительстве фуникулёров в г. Владиво-
стоке» утвердил выбранные комиссией места и попросил министерство 
начать работы в 1956 г. (ГАПК. Ф. Р‑166. Оп. 1. Д. 69. Л. 1—2).

Технический проект первого Владивостокского фуникулёра был 
разработан институтом Гипрокоммундортранс МКХ РСФСР. Планиро-
валось для 25 тыс. жителей микрорайона Голубиная падь обеспечить 
спуск и  подъём на  высоту 80 м с  пропускной способностью работы 
фуникулёра в  500—600 чел. в  ч. Длина пути должна была составить 
220 м, а мощность подъёмной лебёдки — 95 кВт. МКХ 7 сентября 1956 г. 
рассмотрел и утвердит проект со сметой 4,8 млн руб. 4 апреля 1957 г. 
управление Владивостокского трамвая получило чертежи для стро-
ительства фуникулёра № 1, и в том же году поступили ассигнования 
на сумму 2,5 млн руб. Подрядчиком стал стройтрест № 8 (ГАПК. Ф. Р‑166. 
Оп. 1. Д. 74. Л. 1—2, 8, 17, 21).

Возведение фуникулёра шло с большими трудностями. Сложный 
рельеф местности не позволял рабочим использовать средства механи-
зации. По вине Владивостокского горисполкома вовремя не были пере-
селены жители и снесены дома на участке прохождения пути. После 
посещения города 4—6 октября 1959 г. Н.С. Хрущёвым Совмин СССР 
18  января  1960 г. принял постановление  № 43 «О  развитии г. Влади-
востока», в котором строительство фуникулёра передавалось создан-
ному в структуре Минстроя РСФСР управлению Главвладивостокстрой 
(ГАПК. Ф. Р‑166. Оп. 1. Д. 74. Л. 21, 31).

Становление и  развитие городского электрического транспорта во  Владивостоке…
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К 1961 г. были возведены эстакады и 11 бетонных опор, корпуса ниж-
ней и верхней станций фуникулёра. 1 августа 1961 г. начался монтаж 
электрооборудования машинного зала — подъёмной машины МК 3,35, 
редуктора РС  700/30 и  электроустановки АТ  16‑В6, изготовленных 
Донецким машиностроительным заводом. К ноябрю 1961 г. на рельсы 
были установлены 2 вагона на 36 пассажиров производства Первого 
Ленинградского вагоноремонтного завода. 5 мая 1962 г. состоялось тор-
жественное открытие второго в РСФСР Владивостокского фуникулёра 
(первый находился в г. Сочи). От первоначального проекта пришлось 
отклониться, протяжённость пути с  учётом станций составила всего 
185 м вместо 220 м, подъём осуществлялся на высоту 66,5 м, а не 80 м. 
От  строительства второго фуникулёра во  Владивостоке отказались 
(ГАПК. Ф. Р‑166. Оп. 1. Д. 74. Л. 45, 77; Власов 2010: 186).

В постановлении правительства от 18 января 1960 г. «О развитии 
г. Владивостока» Гипрокоммундортрансу МКХ РСФСР поручалось раз-
работать новый проект городского транспорта на электрической тяге 
общей протяжённостью пути в 45 км. Предусматривалось с помощью 
трамвая и  троллейбуса связать наиболее крупные районы Владиво-
стока, сделать электротранспорт основным и массовым средством пере-
движения жителей. Согласно подготовленному в 1961 г. проекту, пла-
нировалось провести линии трамвая до ул. Сахалинской, р‑на Минного 
городка и б. Диомид, а также троллейбуса от центра города до района 
курортной зоны на ст. Океанской протяжённостью 17,6 км. Общая смета 
работ на 1961—1965 гг. рассчитывалась на сумму 56 млн руб. (ГАПК. 
Ф. П‑68. Оп. 101. Д. 192. Л. 224; Ф. Р‑166. Оп. 1. Д. 74. Л. 60).

Однако реализация проекта осуществлялась медленно. К  началу 
1962 г. было освоено всего 5,5 млн руб., или менее 10% средств. К октя-
брю 1962 г. завершилась прокладка трамвайных путей длиной 3 км 
от ул. Загородной до Сахалинской. Все монтажные работы выполнил 
трест Дальэлектромонтаж. 25  октября того  же года открылся новый 
маршрут «Вокзал» — «Сахалинская». Строительство новой линии до 
р‑на Минного городка началось только осенью 1965 г. За 1960 —1965 гг. 
трамвайный парк пополнился 33 новыми односторонними вагонами 
серии  РВЗ‑6 производства Рижского вагоностроительного завода. 
Они были просторными, вмещали до 197 пассажиров, имели мощность 
электромоторов 43 кВт и развивали скорость до 64 км/ч (ГАРФ. Ф. А‑417. 
Оп. 1. Д. 1729. Л. 95; ГАПК. Ф. Р‑166. Оп. 1. Д. 98. Л. 9; Д. 129. Л. 14).

Итак, в  результате развития трамвайного хозяйства во  Владиво-
стоке с 1946 по 1965 г. общая протяжённость путей увеличилась с 22,4 
до 33,3 км, число вагонов в парке возросло в 2 раза (с 52 до 113 шт.), число 
перевезённых за год пассажиров — в 3,5 раза (с 20,4 до 73,2 млн чел.). 
При этом трамвай превратился в крупное предприятие города, которое 
обслуживало свыше 1000 работников (табл. 3).

Маклюков А.В.
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Постановлением Совмина РСФСР от 28 января 1960 г. № 156 во Вла-
дивостоке началось строительство трассы троллейбуса от городского 
(Покровского) парка до  19 км пригородной зоны. В  первой очереди 
на 1960—1963 гг. предусматривались ввод линии до 14 км р‑на Академ-
городок, возведение троллейбусного депо на 50 машин на ул. Иртыш-
ской, во второй — проведение линии до 19 км. Подрядчиками строитель-
ства стали СУ‑6, СУ‑13, СУ‑16, трест № 8 и мостопоезд № 418. В решении 
Владивостокского горсовета № 881 от  26  октября  1962 г. сообщалось 
о срыве графика работ и освоении средств только на 64%. К 1963 г. было 
установлено 275 железобетонных опор контактной сети, возведено зда-
ние депо, тягловой подстанции № 1 и частично № 2 (ГАПК. Ф. Р‑166. 
Оп. 1. Д. 98. Л. 1, 14, 16).

Полностью работы завершились к концу 1964 г., а  троллейбусное 
движение открылось 29 января 1965 г. по маршруту «Городской парк» — 
«ул. Постышева». Общая протяжённость троллейбусной линии соста-
вила 25,1 км. Для  обслуживания пассажиров в  1964—1965 гг. на  неё 
вышло 22 троллейбуса серии ЗиУ‑5 производства Завода им. Урицкого. 
Машины вмещали до 122 пассажиров, имели мощность электромото-
ров 95 кВт и разгонялись до 100 км/ч (ГАПК. Ф. Р‑166. Оп. 1. Д. 129. Л. 4).

В таблице 4 приведены технико-экономические показатели работы 
владивостокского электротранспорта в 1965 г. (табл. 4). В течение года 
им было перевезено 82 млн пассажиров, в том числе 73,1 млн — трам-
ваем, 8,7  млн — троллейбусом и  126 тыс. — фуникулёром. В  бюджет 
города электротранспорт принёс 2,6 млн руб.

Несмотря на неполное выполнение правительственной программы 
по строительству городского электротранспорта, Владивосток в 1965 г. 
стал первым в  СССР муниципалитетом, в  котором для пассажиров 
работали сразу трамвай, фуникулёр и  троллейбус. При  этом, по  ста-
тистическим данным, доля электротранспорта в  общем объёме пас-
сажирских перевозок во Владивостоке в 1965 г. составляла более 60% 

Таблица 3

Показатели работы трамвая во Владивостоке за 1946—1965 гг.

Показатели 1946 г. 1950 г. 1955 г. 1960 г. 1965 г.
Длина пути, км 22,4 22,4 27,4 28 33,3
Число вагонов, шт. 52 52 71 80 113
Общий пробег
вагонов, тыс. км 1028 2791 3613 4944 6742
Перевезено пассажиров, 
млн чел. 20,4 34,6 39,2 55,5 73,2
Число работников, чел. 319 446 727 975 1081

Сост. по: (ГАПК. Ф. Р‑166. Оп. 1. Д. 1. Л. 1, 6; Д. 43. Л. 3; Д. 49. Л. 3,6; 
Д. 91. Л. 11; Д. 129. Л. 14, 16).

Становление и  развитие городского электрического транспорта во  Владивостоке…
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(Народное хозяйство 1968: 129). В 1957—1962 гг. трамвайные ветки вво-
дятся в строй в Хабаровске и Комсомольске‑на-Амуре, их общая про-
тяжённость достигала 67 км. В  1965 г. Хабаровский трамвай перевёз 
52,1  млн  чел., Комсомольский — 25  млн  чел. (ГАХК. Ф. Р‑353. Оп. 10. 
Д. 683. Л. 51). Даже если сложить вместе показатели этих двух городов, 
то Владивосток всё равно оставался абсолютным лидером на Дальнем 
Востоке по электротранспортному обслуживанию пассажиров.

Таким образом, в  исследуемый период 1912—1965 гг. ключевое 
место в  обеспечении пассажирских перевозок Владивостока при-
надлежало электротранспорту, представленному трамваем, фунику-
лёром и  троллейбусом. Появление трамвая в  городе в  начале  XX в. 
стало следствием позитивных изменений, происходивших в  соци-
ально-экономической жизни региона. Владивосток являлся крупней-
шим торговым портом России на  Тихом океане и  центром прожи-
вания европейцев-предпринимателей, которые оказывали сильное 
диффузионно-инновационное влияние на  городскую жизнь. В  орга-
низации централизованного электроснабжения и строительстве трам-
вая важнейшую роль сыграли органы Владивостокского городского 
самоуправления, активно содействовавшие решению вопросов мест-
ного благоустройства. Создание и  эффективное функционирование 
трамвая в 1912 —1917 гг. зависело от чётко реализуемой муниципаль-
ной городской политики в сочетании с предпринимательской актив-
ностью. Несмотря на то, что трамвай во Владивостоке в 1918—1922 гг., 
в 1920‑е и 1940‑е гг. переживал сложные времена, имел комплекс нере-
шённых проблем, а инфраструктура требовала перестройки и обновле-
ния, в целом в период советской модернизации процессы урбанизации 
стимулировали развитие электротранспортной связи центра с новыми 
городскими районами и формировали единое социальное простран-
ство. При этом с начала 1930‑х гг. государство стало важным источником 

Таблица 4

Показатели работы городского электрического транспорта  
во Владивостоке в 1965 г.

Показатели Трамвай Троллейбус Фуникулёр Всего
Средний выпуск вагонов/
машин, ед. 85 14 2 101
Пробег, тыс. км 6742,2 1131,8 — 7874
Перевезено пассажиров, 
тыс. чел. 73177,4 8748,7 126,8 82052,9
Доход, тыс. руб. 2211,8 437,6 38,0 2687,4
Средняя скорость движе-
ния, км/ч 15,3 14,3 5,4 —

Сост. по: (ГАПК. Ф. Р‑166. Оп. 1. Д. 129. Л. 14, 16).
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финансовой  и  материально-технической поддержки, модернизации 
и развития трамвайного хозяйства Владивостока.

Во второй половине 1950‑х — середине 1960‑х гг. государство реа-
лизовывало комплексный подход в формировании электротранспорт-
ной инфраструктуры Владивостока. Этот период был одним из самых 
масштабных в истории транспортного развития города. Расширялась 
трамвайная сеть, строились фуникулёр и троллейбусные линии, кото-
рые стали элементами единой транспортной системы Владивостокской 
агломерации. В результате была создана качественно новая инфраструк-
тура по обслуживанию пассажирских перевозок, а на смену устаревшему 
трамвайному парку пришли лучшие отечественные вагоны и троллей-
бусы. Развитие электротранспорта во Владивостоке в рассматриваемый 
период достигло наивысших значений по технико-экономическим пока-
зателям, в первую очередь по пассажирообороту. В целом дальнейшее 
изучение исторического опыта электрификации городского транспорта 
на Дальнем Востоке является актуальной и важной научной задачей.
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