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ИСТОРИЯ СОЗДАНИЯ

При императоре Павле 
было обращено внимание на 

улучшение водяных сообщений 
и образовано центральное 

учреждение под именем 
департамента водяных 

коммуникаций.

 Для  успешной деятельности 
дорожной администрации были 
необходимы технические знания, 

для этого в царствование 
императора Александра I  

учреждаются профессиональные 
учебные заведения ведомства 

путей сообщения. 

20 ноября 1809 года управление 
водяными сообщениями 

было соединено с управлением 
сухопутными сообщениями 

в одном учреждении — Главном 
управлении путей сообщения, 

состоявшем из экспедиции 
водяных и сухопутных 
сообщений. Директор 

управления пользовался 
правами и властью министра.

ВЫДАЮЩИЕСЯ РУКОВОДИТЕЛИ ТРАНСПОРТНОГО КОМПЛЕКСА РОССИИ XVIII–XX ВЕКОВ

СИВЕРС ЯКОВ ЕФИМОВИЧ
(1731–1808)

Директор 
Департамента 
водяных 
коммуникаций.
Главный директор 
водяных 

коммуникаций
28.02.1798–

08.03.1800 гг.
Граф,генерал-

губернатор.

ТОЛЬ КАРЛ ФЕДОРОВИЧ
(1777–1842)

Главноуправляющий 
путями сообщений 
и публичными 
зданиями 01.10.1833–
23.04.1842 гг.
Генерал-
квартирмейстер, 

член 
Государственного 

совета.

БЕЩЕВ БОРИС ПАВЛОВИЧ
(1903–1981)

Министр путей 
сообщения СССР
05.06.1948–
14.01.1977 гг.
Герой 
Социалистического 

Труда. Награжден 
семью орденами 

Ленина.

ЛОГИНОВ ЕВГЕНИЙ ФЕДОРОВИЧ
(1907–1970)

Маршал авиации. Началь-
ник ГУ ГВФ 1959–1964 гг. 
Министр гражданской 
авиации СССР 
1964–1970 гг. 
Заслуженный пилот 
СССР. Награжден 
четырьмя орденами 

Ленина, тремя ордена-
ми Красного Знамени, 

орденом Суворова II-ой 
степени, орденом 

Кутузова I-ой степени, 
орденом Александра Невского, 

орденом Красной Звезды. 

БАКАЕВ ВИКТОР 
ГЕОРГИЕВИЧ

(1902–1987)

Министр морского 
флота СССР 
1954–1970 гг.
Награжден тремя 
орденами Ленина. 

Доктор технических 
наук. 

БАРАНОВ ПЕТР ИОНОВИЧ
(1892–1933)

Видный 
государственный 
и военный деятель. 
Член ВЦИК 
и ЦИК СССР, член 
Президиума ВСНХ 
СССР. Награжден 

орденами Ленина, 
Красного Знамени, 

военными орденами 
Хорезмской и Бухарской 

республик. 

ЖАВОРОНКОВ СЕМЕН 
ФЕДОРОВИЧ (1899–1967)

Маршал авиации. 
Начальник ГУ ГВФ 
1949–1957 гг.
Награжден двумя 
орденами Ленина, 
четырьмя орденами 
Красного Знамени, 

орденом Ушакова 
I степени, орденом 

Кутузова II степени, 
орденом Нахимова 

I степени, орденом 
Трудового Красного 
Знамени.

ШАШКОВ ЗОСИМА 
АЛЕКСЕЕВИЧ

(1905–1984)

Первый нарком 
речного флота 
СССР.

ЛИХАЧЕВ ИВАН 
АЛЕКСЕЕВИЧ

(1896–1956)

Нарком 
машиностроения 
СССР 1939 г.
Министр 

автомобильного 
транспорта 

и шоссейных дорог 
СССР. 1953–1956 гг.

ТРУБИЦЫН ЕВГЕНИЙ 
ГЕОРГИЕВИЧ

(1911–1986)

Министр 
автомобильного 
транспорта РСФСР 
1969–1983 гг.
Герой 
Социалистического 
Труда. Награжден 

четырьмя орденами 
Ленина,орденом 

Октябрьской Революции, 
Дружбы народов, 

Трудового Красного Знамени. 

НИКОЛАЕВ АЛЕКСЕЙ 
АЛЕКСАНДРОВИЧ

(1914–1987)

Министр 
автомобильных дорог 
РСФСР 1969–1985 гг.
Награжден двумя 
орденами Ленина, 
двумя орденами 

Трудового Красного 
Знамени, орденом 

Октябрьской Революции. 
Депутат Верховного Совета 

РСФСР.

КУЧКИН СЕРГЕЙ 
АНДРЕЕВИЧ

(1910–1981)

Министр речного 
флота РСФСР 
1960–1978 гг.

ШИРШОВ ПЕТР ПЕТРОВИЧ
(1905–1953)

Нарком морского 
флота СССР 
1942–1946 гг. 
Министр морского 
флота СССР 
1946–1948 гг.
Академик АН СССР, 

Герой Советского 
Союза. Известный 

полярный гидрограф. 
Участник экспедиции 

на «Челюскине» 1933–1934 гг., 
дрейфующей полярной 
станции «СП-1».

МЕЛЬНИКОВ ПАВЕЛ  
ПЕТРОВИЧ (1804–1880)

Главноуправляющий 
путями сообщений 
и публичных зданий 
1862 г., первый 
министр путей 
сообщения России 
1865–1869 гг. 

Инженер-генерал, про-
фессор, почетный член 

Императорской 
академии наук, член 

Государственного совета.

ВИТТЕ СЕРГЕЙ ЮЛЬЕВИЧ 
(1849–1915)

Министр путей 
сообщения 1892 г., 
министр финансов 
1893 г., Председатель 
Совета министров.

Граф, почетный 
член Императорской 

академии наук.

КАГАНОВИЧ 
ЛАЗАРЬ МОИСЕЕВИЧ
(1893–1991)

Нарком путей 
сообщения СССР 
28.02.1935–1937, 
1938–1942, 

1943–1944 гг. 
Герой 

Социалистического 
Труда.

РУМЯНЦЕВ НИКОЛАЙ 
ПЕТРОВИЧ (1754–1826)

Главный директор 
водяных 
коммуникаций
21.08.1801–
18.04.1809 гг.
Граф, российский 

государственный 
деятель, дипломат. 

Председатель 
Государственного 

совета.

ГОЛШТЕЙН-
ОЛЬДЕНБУРГСКИЙ 

ГЕОРГИЙ ПЕТРОВИЧ
(1784–1812)

Главный директор 
Управления 
водяными 
и сухопутными 
сообщениями

18.04.1809–
15.12.1812 гг.

Принц, выдающийся 
государственный 

деятель.

БЕТАНКУР АВГУСТИН 
АВГУСТИНОВИЧ

(1758–1824)

Главный директор 
Управления 
водяными 
и сухопутными 
сообщениями 

и инспектор 
Института корпуса 

инженеров путей 
сообщения 01.04.1819–

02.08.1822 гг.
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Общение с Борисом Алексеевичем вдох-
новляет. Вежливый, подтянутый, эле-

гантный, скупой на эмоции и щедрый на сло-
ва, подвигающие коллег на созидательную и 
ответственную работу.

Всегда поднимается с кресла навстречу 
входящему в его кабинет и первым протяги-
вает руку. Никогда не прервет собеседника, 
не повысит голос, не позволит себе резких 
и обидных критических слов в адрес подчи-
ненных. Терпеливо и подробно изложит суть 
поручений, не в виде жестких команд, а ско-
рее вежливых просьб, которые выполняешь 
с гораздо большим рвением и ответственно-
стью, чем категоричные приказы.

В этом нет никакой рисовки, стремления 
к имиджу «доброго начальника». Манера об-
щения с людьми очень естественна, она, как 
говорится, «в крови». Перед нами подлинный 
русский интеллигент, а этот феномен для на-
шего времени, к сожалению, редкость…

Но по характеру он отнюдь не «мягкотелый 
добрячок». В словах, в поступках сразу ви-
дишь очень волевого, энергичного человека, 
твердо ведущего к намеченной цели сплочен-
ную команду единомышленников.

ДИНАСТИЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКОВ
Железнодорожные корни Бориса Лёвина за-
ложены в середине XIX века.

Основатель династии – Иван Петрович Ар-
сентьев был главным подрядчиком при строи-
тельстве железной дороги Санкт-Петербург – 
Москва. Бабушка Бориса Лёвина работала 
бухгалтером на Московской железной дороге.

Его отец, Алексей Петрович, фронтовик, 
после войны долгие годы работал машини-
стом электропоезда в локомотивном депо 
города Железнодорожный. Он нередко брал 
сына в поездки в кабине машиниста и зара-
зил его любовью к железной дороге.

В выборе вуза Борис не сомневался – 
только МИИТ. С легендарным университетом 
Борис Алексеевич связал всю жизнь.

«ЭПОХОЙ ЛЁВИНА»
Борис Алексеевич не приветствует адре-
сованных лично ему похвальных слов. Пос-
тоянно подчеркивает, что многочисленные 
достижения МИИТ при его ректорстве – итог 
работы сплоченной команды единомышлен-
ников. Но всё же есть все основания считать 
последние для ведущего транспортного 

вуза России двадцать с лишним лет «эпохой 
Лёвина».

Что же касается команды единомышленни-
ков, то ведь ее надо было не только грамотно 
подобрать, но и объединить, возглавить на 
пути к достижению самых амбициозных целей. 
Все члены команды работали два десятилетия 
на грани износа, но с громадным и каким-то 
радостным энтузиазмом. Тут невольно вспо-
минаешь слова известной старинной песни: 
«Любо, братцы, любо, любо, братцы жить. 
С нашим атаманом не приходится тужить…». 
Не тужили, а работали на совесть…

Борис Алексеевич возглавил альма-матер 
в 1997 году. На первых в истории вуза аль-
тернативных выборах 85 % миитовцев поже-
лали видеть его во главе университета. И не 
только потому, что он «свой», коренной.

Многие помнили Лёвина-студента, яркого 
комсомольского «вожака», Лёвина – моло-
дого ученого, руководившего аспирантурой 
вуза, в 39 лет ставшего доктором техни-
ческих наук, и, наконец, Лёвина – ректора 
Всесоюзного института повышения квали-
фикации руководителей и специалистов 
железнодорожного транспорта МПС СССР. 
Борис Алексеевич возглавил институт в 
1989  году. В 1995  году Указом Президента 
РФ Бориса Ельцина институт был преобра-
зован в Российскую академию путей сооб- щения (РАПС). Это была первая в истории 

новой России учебная академия в граждан-
ском образовании.

В РАПС под руководством Бориса Лёвина 
прошел эффективную обкатку новый механизм 
управления высшим учебным заведением, со-
четающий четкую вертикаль управления со 
строгой системой распределения финансов.

Этот опыт был привнесен в МИИТ, пере-
живавший, как и всё российское образова-
ние, последствия перестроечных реформ. 
С особой тяжестью они ударили по отрасле-
вым вузам, которые, без преувеличения, бо-
ролись за выживание…

«Лёвинская команда» перекроила вуз. 
Путем объединения родственных кафедр и 
факультетов были созданы крупные научно-
образовательные центры – институты. Но 
самое главное – произошла эволюция опыта 
РАПС, в университете появилась новая «вну-
тренняя конституция», основанная на соче-
тании централизованного управления вузом 
со значительной свободой его подразделе-
ний в расходовании внебюджетных доходов.

Подвижник 
Борис Алексеевич Лёвин отметил юбилейную дату

Борису Лёвину – 70. Возраст, когда принято, как говорится, подводить итоги. Но эти 
расхожие слова неприменимы к Борису Алексеевичу. Он полон энергии, творческой ак-
тивности и в своей деятельности устремлен в будущее. Это стремление ведет юбиляра 
по жизни и является залогом его многочисленных достижений на поприще служения 
Отечеству, транспорту, российскому образованию и науке, родному вузу.

Борис Алексеевич Лёвин – 
президент РУТ (МИИТ), президент 
Ассоциации вузов транспорта. 
Доктор технических наук, профессор, 
«Заслуженный работник высшей 
школы Российской Федерации», 
дважды лауреат премии 
Правительства РФ. Награжден 
орденами «За заслуги перед 
Отечеством» IV степени, Александра 
Невского, Почета, «Знак Почета», 
медалью ордена «За заслуги перед 
Отечеством» II степени, другими 
советскими, российскими и 
зарубежными наградами.

Борис Лёвин, 1975 год

Уважаемый Борис Алексеевич!

Примите мои самые сердечные поздравления с 70-летием со дня 
Вашего рождения! Искренне желаю Вам доброго здоровья, счастья, 
хорошего настроения, благополучия, удачи и успехов во всех делах и 
начинаниях.

С уважением, 
Помощник Президента Российской Федерации И.Е. Левитин

Уважаемый Борис Алексеевич!

Поздравляю Вас с юбилеем! Желаю Вам здоровья, благополучия и 
новых успехов в плодотворной деятельности на благо России.

Министр транспорта Российской Федерации Е.И. Дитрих

Уважаемый Борис Алексеевич!

От имени коллектива Федерального агентства железнодорожного 
транспорта и  себя лично примите мои самые теплые и искренние по-
здравления с Вашим юбилеем – 70-летием со дня рождения!

Под Вашим руководством и во многом благодаря Вашим личным 
заслугам Московский государственный университет путей сообще-
ния стал бесспорным лидером отечественного высшего транспорт-
ного образования.

Успешно проведенная под Вашим руководством структурная ре-
форма крупнейшего транспортного вуза страны  позволила значи-

тельно укрепить материально-техническую базу, существенно увеличить и качественно 
улучшить  состав  молодых ученых и профессорско-преподавательский состав, внедрить 
новые и перспективные формы и методы обучения, подготовить научные кадры и укрепить 
связи  университета с зарубежными партнерами.

Вся Ваша трудовая деятельность талантливого организатора и ученого – ярчайший при-
мер служения ответственному и благороднейшему делу – научному и преподавательскому 
труду – вечному и мудрому, как  сама жизнь.

Богатый опыт работы в области железнодорожного  транспорта, обширные знания, за-
мечательные деловые и человеческие качества снискали Вам поистине заслуженный авто-
ритет и уважение коллег  и были высоко оценены руководством железнодорожной отрасли 
и государства.

Позвольте в этот праздничный день от всей души пожелать Вам, уважаемый Борис Алек-
сеевич, крепкого здоровья, радости, удачи, благополучия и достижения новых успехов на 
благо российской науки и образования!

Руководитель Федерального агентства железнодорожного транспорта В.Ю. Чепец



4

Транспортная стратегия — XXI век № 43, 2019Юбилей

Через несколько лет они составили 70–
75  % от консолидированного бюджета. Эту 
высочайшую планку университет держит уже 
двадцать лет…

МИИТ быстро из разряда выживающих пе-
решел в категорию быстро развивающихся, 
стал гораздо более привлекательным для аби-
туриентов, преподавателей и ученых (в первую 
очередь молодых), занял высокое место в рей-
тингах ведущих технических вузов России.

«Под крыло» университета выразили же-
лание перейти учебные заведения разного 
уровня (в том числе негосударственные). 
Показательно, что одной из первых в состав 
вуза вошла Российская академия путей со-
общения, в свое время окрепшая и получив-
шая признание под руководством Бориса 
Алексеевича.

КРУПНЕЙШИЙ ТРАНСПОРТНЫЙ 
ВУЗ ЕВРОПЫ
МИИТ превратился в передовой научно-
образовательный центр непрерывного обра-
зования, а в 2009 году в результате рефор-
мы, проводимой Минтрансом России, стал 
крупнейшим транспортным вузом Европы.

Достижения МИИТ во многом способ-
ствовали реализации курса Минтранса на 
сохранение транспортного образования в 
целом, целесообразность существования 
которого вызывала постоянные сомнения у 
тогдашнего руководства Минобрнауки. Поэ-
тому, когда Министерство транспорта взяло 
курс на создание федерального общетранс-
портного университета, выбор базового вуза 
не обсуждался – только МИИТ.

Отправной точкой для появления такого 
вуза в 2011 году стал визит в МИИТ Влади-
мира Владимировича Путина, в то время – 
Председателя Правительства РФ. Он высоко 
оценил научно-образовательный потенциал 
вуза, поблагодарил за это его ректора, пре-
подавателей и ученых и дал соответствую-
щие поручения, предусматривающие полу-
чение университетом нового статуса.

В 2017 году Президентским указом Вла-
димира Путина на базе МИИТ создан Рос-
сийский университет транспорта (МИИТ).

При этом появление общетранспортного 
университета стало не только новым этапом 
для транспортного образования, но и возро-
дило историческую справедливость. Ведь 
изначально, в 1896 году, предшественник 
МИИТ – Императорское Московское инже-
нерное училище создавалось как учебное 
заведение для подготовки инженеров-пу-
тейцев всех видов транспорта.

Необходимо отметить, что новый юриди-
ческий статус закрепил фактические функ-
ции вуза, который на протяжение последних 
двадцати лет успешно реализовывал про-
граммы и проводил научные исследования 
общетранспортного профиля.

Разговор о достижениях МИИТ, связанных с 
«лёвинской командой», – это тема даже не са-
мостоятельной статьи, а отдельной книги. Ог-

раничимся кратким спи-
ском этих достижений.

Университет уве-
ренно сохранил свои 
лидирующие позиции 
в кадровом обеспече-
нии и научном сопрово-
ждении транспортного 
комплекса, значительно 
расширил число автори-
тетных отечественных и 
иностранных партнеров, 
среди которых ведущие 
зарубежные транспорт-
ные компании, вузы, 
научные организации, 
межгосударственные 
союзы транспортников, 
посольства, авторитет-
ные международные об-
щественные организации.

За последние двадцать лет в структуре 
вуза появилось более тридцати, в том числе 
не имеющих аналогов, передовых научно-
образовательных центров и лабораторий.

Научные разработки ученых вуза постоян-
но используются при реализации Транспорт-
ной стратегии России, приоритетных нацио-
нальных проектов и программ.

Дважды (на общероссийском и между-
народном уровнях) МИИТ становился лау-
реатом престижной премии транспортной 
отрасли «Золотая колесница», неоднократно 
получал гранты Евросоюза. 

И, наверное, самое главное: деятельность 
университета всегда получала высокую оцен-
ку руководства страны. Свежие примеры: уже 
в статусе Российского университета тран-
спорта МИИТ (в соответствии с Указом Пре-
зидента РФ) получил право самостоятельно 
разрабатывать и утверждать образователь-
ные стандарты высшего образования, а также 
(в соответствии с решением Правительства 
РФ) вошел в состав консорциума ведущих ву-
зов, участвующих в реализации приоритетно-
го проекта «Экспорт образования».

НАУЧНАЯ ШКОЛА
Борис Алексеевич известен в России и за 
рубежом как создатель авторитетной науч-
ной школы. Им впервые сформулированы 
концептуальные положения общей теории 
развития транспорта; разработаны новые 
направления по управлению социально-
техническими системами и человеческими 
ресурсами и организации транспортного 
производства; предложена новая теория 
построения кадровых траекторий; реализо-
ваны на практике современные подходы к 
научной деятельности транспортных вузов 
России, а также основные направления ин-
теграции деятельности вузов и научных ор-
ганизаций транспорта стран СНГ и т.д.

Б.А. Лёвин – автор более 350 научных и 
научно-методических трудов. Им подготов-
лены 21 кандидат и 13 докторов наук.

СЛАВНАЯ ИСТОРИЯ
С особым вниманием Борис Алексеевич и 
его соратники относятся к исторической па-
мяти, связанной с родным вузом. Внешний 
вид (декоративное оформление, надпись на 
фасаде, барельефы) и интерьеры (парад-
ная лестница, Зал торжеств, Домовый храм) 
Главного корпуса скрупулезно воссозданы в 
первоначальном виде. Мемориальные, но-
сящие имена выдающихся ученых, лабора-
тории являются не только частью Музейного 
центра МИИТ, но и сохраняют функции учеб-
ных аудиторий. 

Территория университета стала своего 
рода «парком скульптур», где появились па-
мятники: Студенту ИМИУ – 1896 года; Сту-
денту МИИТ – фронтовику; Бойцам ССО. 
Главный корпус украшен барельефом, по-
священным подвигу преподавателей и сту-
дентов вуза – участников дивизии Народного 
ополчения, сформированной на базе МИИТ в 
грозном 1941 году. 

В заключение небольшая зарисовка. 
В деревне Теренино Смоленской области со-
хранился зерносклад. На коньке его крыши 
выложена надпись: «МИИТ-1970». Автором 
ее является стройотрядовец Борис Лёвин, 
работавший каменщиком во время третье-
го семестра. И, может быть, именно с этой 
надписи надо начинать «лёвинскую» эпоху в 
славной истории вуза.

А эпоха эта, на наш взгляд, продолжает-
ся. Борис Алексеевич, уже в статусе прези-
дента РУТ (МИИТ), остается подвижником и 
патриотом транспорта. Активно содействует 
развитию альма-матер, транспортного об-
разования и науки в целом. Достойно пред-
ставляет их интересы и потенциал на ме-
ждународном, федеральном и отраслевом 
уровнях, ведет активную научную и общест-
венную работу.

И, как всегда, преисполнен творческой 
энергии, устремленной в будущее.

Андрей Крючков, ответственный секретарь 

Совета по образованию и науке при КТС СНГ

Памятник «Бойцам стройотрядов МИИТ»
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Национальный проект «Безопасные и каче-
ственные автомобильные дороги» (БКАД) 

призван привести в порядок региональные до-
роги, повысить транспортную обеспеченность 
регионов, расширить транзитные возможно-
сти, повысить комфорт граждан и связность 
территории.

Реализация проекта позволила отладить не 
только систему обратной связи с пользовате-
лями дорог, но и систему непрерывного взаимо-
действия с регионами, которая включает в себя 
все этапы работы над конкретными элементами 
транспортной инфраструктуры, начиная от пла-
нирования ремонтов до финального этапа работ. 
Информирование бизнес- и профессионально-
го сообщества обо всех этапах реализации на-
ционального проекта, на примерах конкретных 
дорог, мостов и развязок, осуществляется с по-
мощью популярных онлайн-ресурсов. 

ОБЕСПЕЧИТЬ УРОВЕНЬ «РЕГИОН – ЛИДЕР»
Ключевыми факторами успеха национального 
проекта для нас являются обеспечение об-
щественного контроля за всеми этапами его 
реализации, а также использование самых но-
вых дорожно-строительных материалов и тех-
нологий укладки асфальтобетона. Параметры 
нацпроекта БКАД формировались в соответ-
ствии с задачами майского указа президента. 
Исполнение нацпроекта должно обеспечить 
долю дорог регионального значения и дорог 
ста четырех городских агломераций в норма-
тивном состоянии на уровне 50,9 и 85 % соот-
ветственно. Кроме того, исполнение проекта 
должно в два раза сократить количество мест 
ДТП и число погибших на дорогах. 

В сфере дорожного хозяйства необходимо 
довести долю контрактов с использованием 

новых технологий и материалов до 80  %, а 
долю контрактов жизненного цикла, по кото-
рым исполнитель проектирует, строит, ремон-
тирует, обеспечивает долгосрочное обслужи-
вание конкретного объекта, – до 70 %.

Под эгидой Минтранса находятся два вхо-
дящих в нацпроект федеральных проекта с ос-
новной дорожной составляющей – «Дорожная 
сеть» и «Общесистемные меры развития до-
рожного хозяйства».

ЗОНА ОТВЕТСТВЕННОСТИ
Весь нацпроект – это огромный организаци-
онно-управленческий комплекс с несколькими 
зонами ответственности. В процесс реализа-
ции вовлечено не только Министерство тран-
спорта, но и региональные и муниципальные 
дорожные органы власти. Для объективной 
оценки эффективности необходим комплекс-
ный подход к каждому федеральному проекту. 
Например, успех проекта «Дорожная сеть» во 
многом зависит от вспомогательных меропри-
ятий, оптимального использования ресурсов, 
минимизации рисков и развития потенциаль-
ных возможностей. Имеются в виду и оптими-
зация расходов, и контракты жизненного цикла, 
и внедрение Реестра инноваций, и многие дру-
гие меры федерального проекта «Общесис-
темные меры развития дорожного хозяйства». 
Минтранс, со своей стороны, придерживает-
ся принципа получения максимальной отдачи 
от каждого вложенного в проект рубля. Поэ-
тому выплата авансом бюджетных денег для 
финансирования дорожной деятельности не 
предусмотрена, а оплата производится по за-
вершении работ и приемки объектов, которая 
предполагает выборочный контроль качества. 

ТЕХНОЛОГИЯ 
БЮДЖЕТНОГО ФИНАНСИРОВАНИЯ
Технология бюджетного финансирования 
предполагает резервирование средств от-
дельно на каждый квартал года. На первое по-
лугодие было предусмотрено использование 
14 млрд рублей из 106 млрд рублей на весь год. 
Оценка эффективности использования финан-
совых ресурсов строится на тех экономических 
эффектах, которые получат субъекты РФ от до-
рожно-строительных мероприятий и готовых 
объектов. Положительная оценка может быть 
получена только в том случае, если удалось 
добиться повышения скорости и безопасности 
передвижения, а также снижения транспорт-
ных издержек в цене доставки грузов. Страна 
получит тысячи километров новых и отре-
монтированных дорог, мостов, транспортных 
развязок, объекты сложной реконструкции с 
использованием новейших технологий строи-

тельства и обустройством всеми элементами 
безопасности дорожного движения. Укрепля-
ются межрегиональные транспортные связи, 
и модернизируется тот самый инфраструктур-
ный каркас, который и должен использоваться 
для развития рынка транзитных услуг. 

ТРИНАДЦАТЫЙ НАЦПРОЕКТ
Идея развития российских участков евра-
зийских трасс заложена в ряде транспортных 
проектов Комплексного плана расширения и 
модернизации магистральной инфраструкту-
ры – тринадцатого нацпроекта. В Комплексный 
план включены строительство и реконструкция 
участков трассы Европа – Западный Китай, а 
также развитие дорожной сети на подходах к 
российским морским портам. В рамках Ком-
плексного плана идет работа по развитию свя-
зей между центрами экономического роста. 
Запланировано 12 обходов крупных городов, 
реконструируются 32 больших моста, 70 путе-
проводов регионального и федерального зна-
чения. К 2024 году будет обеспечено движение 
от Выборга до Севастополя по скоростным до-
рогам с не менее чем четырехполосным движе-
нием, с разделенными встречными потоками, 
что даст толчок развитию внутреннего туризма. 
Всего в транспортную часть Комплексного пла-
на расширения и модернизации магистраль-
ной инфраструктуры включено 690 объектов 
по всей России. В наших планах есть ответ на 
чаяния регионов, требующих от нас устранения 
узких мест существующей дорожной сети. Это 
в первую очередь ветхие и аварийные мосты, 
которые не выдерживают возросших нагрузок 
от тяжелых грузовиков. Многие такие соору-
жения не ремонтировались десятилетиями и 
нуждаются в капитальном ремонте, причем 
многие просто закрыты для движения. Уже под-
готовлена программа строительства и ремонта 
таких объектов и приступили к ее реализации.

ПОДВОДЯ ИТОГ
Оба нацпроекта очень амбициозны, по ним 
уже идет напряженная работа. Хорошо по-
нимая уровень ответственности не только за 
вложенные средства, но и за труд дорожников 
и вероятные неудобства для пользователей во 
время строительных работ, мы чувствуем от-
ветственность за то, чтобы пользователи до-
рожной инфраструктуры были удовлетворены 
результатами нашей работы. Мы максимально 
информационно открыты, все данные о сдава-
емых объектах можно отследить на сайте Мин-
транса, на сайте нацпроекта «Безопасные и ка-
чественные автомобильные дороги», а также на 
сайте Федерального дорожного агентства.

Источник https://www.mintrans.ru

Приоритетные проекты развития 
Обновление и прорывное развитие транспортной инфраструктуры имеют важное зна-
чение для государства и общества в целом. Люди нуждаются в быстрой, комфортной, 
безопасной и доступной транспортной инфраструктуре. 

Министр транспорта Российской 
Федерации Евгений Дитрих 

Северный Форум – единственная между-
народная организация РФ по вопросам 

устойчивого развития Севера и Арктики, 
секретариат которой базируется в России. 
С 1992 по 2012 год секретариат был в Анко-
ридже (Аляска, США). С 2013 года Северный 
Форум переехал из США в Россию и находит-
ся в Республике Саха (Якутия) в г. Якутске. 

В 1992 года Северный Форум получил ак-
кредитацию в ООН как неправительственная 
организация и статус наблюдателя в Аркти-
ческом совете.

Председатель Северного Форума – Алек-
сандр Витальевич Цыбульский, врио губер-
натора Ненецкого АО, бывший замминистра 
экономического развития РФ, составитель 
законопроекта об Арктической зоне РФ. 

В настоящее время участниками Север-
ного Форума являются: Акурейри (Ислан-
дия), Аляска (США), Камчатский край (Рос-
сия), Кангвон (Южная Корея), Красноярский 
край (Россия), Лапландия (Финляндия), 
Магаданская область (Россия), Ненецкий 
АО (Россия), Ямало-Ненецкий АО (Россия), 

Приморский край (Россия), Республика Саха 
(Россия), Хабаровский край (Россия), Ханты-
Мансийский АО – Югра (Россия), Чукотский 
АО (Россия).

ЗАДАЧИ СЕВЕРНОГО ФОРУМА
Целью деятельности Северного Форума яв-
ляется улучшение качества жизни на Севе-
ре через сотрудничество и обмен опытом, 
знаниями и технологиями. Деятельность на-
правлена на решение практических вопросов 
экономического, социального, культурного, 
национально-этнического, экологического 
характера и осуществление приоритетных 
проектов в этих областях. 

В настоящее время в рамках Форума со-
зданы Рабочие группы: по развитию энер-
гетики на Севере (Аляска, США), по строи-
тельству жилья для Арктики (Красноярский 
край), по развитию транспорта на Севере 
(Приморский край), по деловому сотрудни-
честву на Севере (Лапландия, Финляндия), 
по здоровью на Севере и социальным вопро-
сам (ХМАО), по культуре (Приморский край).

В России наиболее активно в работе Фо-
рума участвует Республика Саха (Якутия). 
Четыре Рабочие группы находятся в Респу-
блике Саха (Якутия): по региональной адап-
тации к изменениям климата, по защите 
окружающей среды и сохранению биологи-
ческого разнообразия, по образованию и 
науке, по оценке качества жизни населения 
в регионах Арктики. 

ПРОЕКТЫ ФОРУМА
Осенью 2019 года Северный Форум провел 
два проекта: Северный форум по устойчиво-
му развитию в г. Якутске (24–28 сентября) и 
Молодежный экологический форум в г. Аку-
рейри в Исландии (7–10 октября).

Северный форум по устойчивому раз-
витию состоялся в первый раз в Якутске с 
24 по 28 сентября 2019 года. Всего на форум 
приехали 111 гостей, в том числе 51 зару-
бежный гость из 14 стран, включая припо-
лярные страны (Исландия, Канада, США, 
Финляндия, Норвегия, Россия) и страны Се-
веро-Восточной Азии (Китай, Южная Корея и 
Япония), а также из Германии, Франции, Ве-
ликобритании, Литвы, Швейцарии. Для об-
суждения вопросов по устойчивому разви-
тию Севера за эти дни прошли мероприятия 
на 30 площадках, в формате панельных ди-
скуссий, круглых столов, научно-практиче-
ских конференций, рабочих групп, лекций и 
презентаций проектов. Были обсуждены та-
кие темы, как сотрудничество России и Азии, 
устойчивое развитие регионов и городов Се-
вера и Арктики, экономические, социальные 
и политические проблемы; проблемы корен-
ных малочисленных народов Севера.

Сама идея создания Северного форума 
по устойчивому развитию (СФУР) заключа-
лась в создании такой международной плат-
формы, которая бы занималась проблемами 
Северо-Восточной части Арктики, поскольку 
самые большие международные площадки в 
основном находятся на Западе, а на Восто-
ке такой нет, не только в России, но даже и в 
мире. Основная идея – это объединить Азию 
и Арктику в связи с большим интересом 

Северный Форум
Северный Форум – международная неправительственная организация северных ре-
гионов, созданная 8 ноября 1991 года. Секретариат находится в Якутске, Республика 
Саха (Якутия), Россия (https://www.northernforum.org).

И.о. исполнительного директора 
Северного Форума  
Дарьяна Максимова
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азиатских стран к Арктике и Северу. Вторая 
идея заключалась в привлечении внимания 
к международной организации северных 
регионов «Северный Форум» для дальней-
шего процветания и развития деятельности 
организации. Поэтому мероприятие так и 
называется – Северный форум по устойчи-
вому развитию. Третья идея самая глобаль-
ная – это реализация 17 Целей устойчивого 
развития ООН, которые были утверждены в 
2015  году Генеральной Ассамблеей ООН в 
«Повестке дня в области устойчивого раз-
вития на период до 2030 года». 17 Целей 
устойчивого развития – это достаточное 
количество, о котором нужно задуматься, 
поскольку это – разные проблемы. Если обо-
бщить, можно сказать, что это три главных 
направления – экономика, экология и насе-
ление, о которых нужно подумать населению 
Арктики.

Северный форум по устойчивому разви-
тию в Якутске станет площадкой для выра-
ботки конкретных мер по решению обще-
мировых проблем, связанных с развитием 
Севера и Арктики. И Северный форум по 
устойчивому развитию будет проводиться 
ежегодно в Якутии. 

СЕВЕРНЫЙ ФОРУМ 
ПО УСТОЙЧИВОМУ РАЗВИТИЮ
В рамках решения актуальных вопросов по 
развитию Севера и Арктики во всем мире 
проводятся масштабные и глобальные ме-
роприятия, куда съезжаются эксперты со 
всего мира. Таких мероприятий не так мно-
го, можно выделить три самых основных: 
«Арктический круг» в Рейкьявике (Ислан-
дия), который проходит ежегодно; «Ар-
ктические рубежи» в Тромсё (Норвегия), 
Международный арктический форум «Арк-
тика – территория диалога» в Санкт-Петер-
бурге (Россия). Это три форума, на которые 
мы ориентировались при написании кон-
цепции нашего Северного форума по устой-
чивому развитию.

При проведении Северного форума по 
устойчивому развитию (который будет про-
ходить ежегодно) были объединены не только 
межгосударственные контакты, но и межре-
гиональные. Участники имели возможность 
высказать свое мнение, задумки, проекты, 
которые в будущем будут развиваться. 

В рамках Форума проводятся не только 
конференции, но и мастер-классы, лекции, 
презентации проектов – в целом то, что по-
зже войдет в работу международной орга-
низации Северный Форум и продолжит свое 
развитие в течение года. 

В 2019 году в работе Форума приняли 
участие три азиатские страны: Китай, Япо-
ния, Южная Корея, поскольку эти страны 
очень интересуются Северным морским 
путем, природными ресурсами Арктики. 
Благодаря Северному форуму по устойчи-
вому развитию, мы хотим обратить их вни-
мание не только на актуальные вопросы, но 

и на наши насущные вопросы, которые су-
ществуют у нас в северном регионе, в том 
числе в Якутии, что у нас может быть свя-
зано экономическое развитие с социаль-
ным развитием и с будущими проблемами 
экологии, которые нас волнуют. То есть мы 
хотим обратить внимание этих делегаций 
на устойчивое развитие, чтобы они зани-
мались в целом всеми вопросами Севера и 
Арктики.

МОЛОДЕЖНЫЙ 
ЭКОЛОГИЧЕСКИЙ ФОРУМ
C 7 по 10 октября в г. Акюрейри, Исландия 
прошел Молодежный экофорум – 2019, в 
работе которого приняли участие 40 детей 
из регионов России: Ненецкого автоном-
ного округа, Ханты-Мансийского автоном-
ного округа, Ямало-Ненецкого автоном-
ного округа, Якутии, а также из Японии и 
Исландии.

МЭФ – ежегодное мероприятие, реали-
зуемое Северным Форумом, и проводимое 
при поддержке одного из регионов – членов 
Северного Форума уже более 10 лет. Моло-
дежный экофорум создан для поддержки 
всестороннего и сбалансированного эколо-
гического образования в целях реализации 
творческого и лидерского потенциала мо-
лодежи северных регионов. МЭФ способст-
вует формированию поколения молодежи, 
активно участвующей в решении экологи-
ческих проблем, укрепляет международные 
отношения посредством обмена опытом 
между уникальными северными районами и 
предоставляет молодежи инструменты для 

формирования позитивных изменений в их 
родном регионе.

В разные годы темами Экофорума яв-
лялись такие актуальные направления, как: 
«Смена климата и баланса в экологии», 
«Чистый город – чистая планета», «Аркти-
ка – наш дом», «Голос молодежи северных 
регионов за сохранение биоразнообразия». 
Экофорумы проводятся как на территории 
России, так и иностранных государств. 

В этом году организация была осуществ-
лена при поддержке муниципалитета г. Акю-
рейри. В течение трех дней участники успели 
послушать лекции от представителей двух 
рабочих групп Арктического совета: Рабочая 
группа Арктического совета по защите ар-
ктической флоры и фауны (CAFF) и Рабочая 
группа по защите арктической морской сре-
ды (PAME), а также от Арктического портала 
в лице директора Халлдора Йоханнсона.

В последний день участники представили 
свои доклады по различным тематикам, та-
ким как биоразнообразие, сохранение вод-
ных ресурсов, инновации и многим другим 
темам. 

Отрадно то, что работа Северного Форума 
из года в год планомерно и комплексно осва-
ивает новые важные темы развития Севера 
и Арктики, а эффективное взаимодействие 
с межрегиональными и международными 
партнерами, а также с представителями 
органов государственной власти, бизнеса, 
научно-практических и общественных ор-
ганизаций позволяет принимать решения, 
направленные на создание благоприятной 
обстановки в Северных регионах. 

Молодежный экофорум создан для поддержки всестороннего и сба-
лансированного экологического образования в целях реализации 
творческого и лидерского потенциала молодежи северных регионов
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Изобретение Анатолия Юницкого, пред-
ставляющее собой уникальный транс-

порт «второго» уровня (размещенный над 
поверхностью земли), способно сыграть 
ключевую роль в уменьшении влияния ан-
тропогенного фактора на экологию. При его 
создании не требуется выведения прилега-
ющих земель из хозяйственного оборота. На 
порядок меньше, чем обычно, расходуется 
минеральных и сырьевых ресурсов: стали и 

стальных конструкций, цветных металлов, 
бетона, цемента, арматуры, щебня, песка, 
грунта и т.п. Вместе с тем разработка позво-
ляет эффективно решать весь спектр транс-

портных задач, от обеспечения индивиду-
ального трансфера на «последней миле» до 
межконтинентальных перевозок.

По расчетам создателей, струнный транс-
порт при массовом внедрении позволит 
снизить аварийность, сохранив миллионы 
жизней, существенно облегчить освоение 
труднодоступных территорий, увеличить 
количество и дальность поездок, умень-
шить стоимость прокладки коммуникаций и 
обеспечить стимул экономическому росту 
регионов. Все это благодаря инженерным 
решениям, способным сделать конструкцию 
эстакады значительно менее материалоем-
кой по сравнению с аналогами, одновремен-
но обеспечить ее легкость и прочность, а так-
же самой эстакаде, позволяющей устранить 
угрозу столкновения транспортного сред-
ства с другими объектами (автомобилями, 
пешеходами, животными и т.д.) и дающей 
возможность прокладки дорог в горах, джун-
глях, на шельфе моря, в вечной мерзлоте.

ОТ ТЕОРИИ К ПРАКТИКЕ
Автором идеи струнного транспорта SkyWay, 
председателем совета директоров и ге-
неральным конструктором ЗАО «Струнные 
технологии» является Анатолий Эдуардович 

Струнные технологии: десятикратный рост  
и новые достижения

Достижения инжиниринговой компании ЗАО «Струнные технологии» уже не раз опи-
сывались на страницах нашего журнала. Создаваемые белорусскими инженерами 
инновационные решения способны повлиять на стратегию развития российской и об-
щемировой транспортной системы. 

Председатель совета директоров, 
генеральный конструктор  
ЗАО «Струнные технологии» 
Анатолий Юницкий

Шестиместные юникары U4-430 движутся в электронной сцепке

Модельный ряд созданных транспортных средств SkyWay в движении

Юницкий. В числе заслуг автора – членст-
во в Федерации космонавтики СССР, более 
200  изобретений, 20 монографий и 200 на-
учных работ, две золотые медали Всерос-
сийского выставочного центра, три «Золо-
тые колесницы» в номинации «Проект года 
транспортной отрасли», три Золотых знака 
качества «Российская марка», почетное зва-
ние «Рыцарь науки и искусств». Работой над 
струнным транспортом Юницкий занимается 
уже более 40 лет, за которые технология пе-
режила четыре поколения своего воплоще-
ния. Наибольший прогресс был достигнут за 
время с 2014 года, когда силами созданного 
Юницким ЗАО «Струнные технологии» был 
начат процесс выведения на рынок четверто-
го поколения струнного транспорта SkyWay.

Вначале Юницкий был единственным со-
трудником ЗАО «Струнные технологии». За 
прошедшее время коллектив увеличился во 
много раз. Сегодня над реализацией проек-
та работает более 1000 специалистов (ин-
женеров, конструкторов, архитекторов, ди-
зайнеров) 86 конструкторских бюро. Активы 
компании включают 36 зданий и сооружений, 
более 3000 единиц машин и оборудования, 
собственное опытно-экспериментальное 
производство и демонстрационно-сертифи-
кационный центр площадью 36 гектаров.

С момента создания ЗАО «Струнные тех-
нологии» за сравнительно короткий срок 
командой Анатолия Юницкого были до-
стигнуты существенные результаты в об-
ласти проектирования и строительства 
инновационных транспортных комплексов 
SkyWay (подвижной состав и сопутствующая 
инфраструктура).

Результаты плодотворной работы команды 
представлены в ЭкоТехноПарке – это центр 
инновационных разработок, демонстрации, 
испытаний, производства, сертификации и 
последующего совершенствования техноло-
гии струнного транспорта, создания новых 
поколений транспортно-инфраструктурных 
комплексов. Строительство данного объекта 
было начато в 2015 году на территории Респу-
блики Беларусь.

Менее чем за 4 года с начала проектиро-
вания и первого вбитого колышка на бывшем 
танковом полигоне, впервые в мире, с нуля, 
построено 5 демонстрационно-сертифика-
ционных тестовых комплексов SkyWay разных 
типов общей протяженностью более 4  км. 
Построена вся необходимая инфраструкту-
ра «второго уровня»: станции, стрелочные 
переводы, многокилометровые инженерные 
сети водопровода и канализации, системы 
энергообеспечения с сетями общей мощно-
стью около 1000 киловатт, системы связи и 
интеллектуального управления, оснащенные 
системой датчиков и техническим зрением.

На сегодняшний день уже разработано 
11  принципиально разных моделей иннова-
ционных рельсовых электромобилей, кото-
рые были изготовлены на собственном про-
изводстве, созданном с нуля и оснащенном 

Сотрудники опытно-экспериментального производства

ЭкоТехноПарк

Грузовой юнитрак
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Снабжение нефтехимического 
технопарка электроэнергией — 
под защитой Хемпель
Компания Hempel приняла участие в грандиозном проекте на территории 
Казахстана, осуществив антикоррозийную защиту и огнезащиту металлокон-
струкций объектов строящейся газовой турбинной электростанции (ГТЭС) ря-
дом с поселком Карабатан.

Раскинувшуюся на бывшем дне Каспийского 
моря и покрытую солончаками Атыраускую об-
ласть с ее жарким и чрезвычайно засушливым 
летом трудно назвать самым благодатным кра-
ем. Однако некоторую суровость климата ком-
пенсирует присутствие богатых месторождений 
полезных ископаемых, поэтому неудивитель-
но, что именно здесь в 2007 году по решению 
президента Казахстана сроком на 25 лет была 
учреждена Специальная экономическая зона 
(СЭЗ) для привлечения инвестиций на выгодных 
условиях и реализации прорывных проектов по 
созданию и развитию нефтехимических произ-
водств мирового уровня. Инициаторы проекта 
не без оснований полагали, что использова-
ние местного сырья, более дешевого, но не 
уступающего по качеству импортному, снизит 
себестоимость продукции и сделает казахские 
предприятия более конкурентоспособными. СЭЗ 
находится в относительной близости от круп-
ного углеводородного месторождения Тенгиз и 
недалеко от установки комплексной подготовки 
нефти и газа «Болашак», откуда и будет посту-
пать основная доля сырья для нефтехимического 
комплекса. Технопарк занимает площадь чуть 
менее 3,5 тысячи гектаров. В планах – возве-
дение здесь обширного производственного 
кластера, в частности введение в эксплуатацию 
завода по производству полимерной продукции. 
Для обеспечения потребностей технопарка в 
электричестве в 2014 году было начато возве-
дение ГТЭС мощностью 310 мегаватт, к которо-
му и были привлечены специалисты Хемпель. 
Электростанция предназначена для выработки и 
подачи потребителям электроэнергии высокого 

напряжения 110 кВ и пара высокого давления. 
На строительстве объекта занято более 900 че-
ловек, после запуска ГТЭС будет обеспечивать 
около 100 рабочих мест. 

В роли заказчика выступила компания PSI Group, 
с которой компания Хемпель сотрудничала впер-
вые. Компания является поставщиком полного 
спектра услуг в области проектирования и стро-
ительства коммерческих и промышленных объ-
ектов и специализируется в горнодобывающей 
и нефтегазовой промышленности. Гарантируя 
качество материалов и безупречный окончатель-
ный результат, компания Хемпель предоставила 

заказчикам полную техническую поддержку на 
всех этапах выполнения работ: помощь в состав-
лении и разработке покрасочных спецификаций, 
консультации при нанесении и прохождении тех-
нического надзора, контроль качества. В ходе 
проекта было использовано три вида покрытий, 
а общий объем поставок материалов Хемпель 
составил 70 000 литров.

Приглашаем к сотрудничеству представителей 
всех заинтересованных сторон. С продукцией 
компании Hempel Вы можете ознакомиться на 
сайте https://www.hempel.ru/, а также обратить-
ся по электронной почте general-ru@hempel.com

современным станочным оборудованием. 
Пять моделей транспорта уже получили офи-
циальные сертификаты соответствия.

На базе одной из пассажирских моделей, а 
именно – юникара, изготовлены две модифи-
кации – одиночная машина и сочлененная из 
трех секций, а также выполнена еще одна со-
вершенно новая тропическая модификация с 
четырехместным салоном в VIP-исполнении.

В настоящее время в активной стадии 
разработки находятся еще четыре новые мо-
дели рельсовых электромобилей. Их новиз-
на принципиальна и заключается не столько 
в конструктиве, сколько в идеологии, мето-
дологиях и глубине внедряемых комплекс-
ных подходов.

SKYWAY В МИРЕ
В Шардже (ОАЭ) строится научно-произ-
водственный кластер SkyWay (SWIC). Здесь 
на территории 28 гектаров будут представ-
лены городские и грузовые транспортные 
комплексы всех типов: навесные и под-
весные, монорельсовые и бирельсовые, 
с гибкой, полужесткой и жесткой путевой 
структурой, принципиально улучшенные и 
усовершенствованные. 

На первом этапе среди новинок будут 
пассажирский четырехместный юникар в 
VIP-исполнении и грузовой модуль, пред-
назначенный для перевозки 20- и 40-фу-
товых контейнеров. В дальнейшем плани-
руется расширить линейку транспортных 
средств новыми подвесными и навесными 
машинами большей грузоподъемности и 
вместимости, способными продемонстри-
ровать больший грузопоток (до 200 млн 
тонн в год) и больший пассажиропоток (до 
50 тысяч пассажиров в час).

В рамках SWIC пройдут испытания и сер-
тификация новых транспортных средств и ин-
фраструктурных решений, в том числе будет 
построен фрагмент линейного города с вы-
сотными башнями (еще одна идея Анатолия 
Юницкого, в частности, развивавшаяся им в 
рамках работы по двум грантам ООН в 1998 и 
2002 годах), а также будут созданы свои ис-
следовательские лаборатории и научно-тех-
ническая база со своим сертификационным 
центром. В перспективе Центр должен стать 
частью инфраструктуры SRTIP  – Научно-ис-
следовательского технологического парка 
Шарджи, в состав которого он входит.

Кроме полностью функциональных те-
стовых участков, на территории SWIC будет 
реализована полноценная инфраструктура 
городских комплексов, вплоть до посадоч-
ных станций, турникетов и системы приобре-
тения билетов. Для того чтобы обеспечить 
возможность развития сети струнных дорог 
в регионе и по всему миру, на базе Иннова-
ционного центра SkyWay будут проводиться 
научно-исследовательские и опытно-кон-
структорские работы. В Американском Уни-
верситете Шарджи и Инновационном на-
учно-исследовательском технологическом 

парке Шарджи планируется создать Центр 
компетенций, в котором будут готовить спе-
циалистов для проектирования, конструиро-
вания, строительства и эксплуатации струн-
ного транспорта.

Первая фаза проекта в Шардже, с гиб-
кой путевой структурой протяженностью в 
400 метров, со всей инфраструктурой – инже-
нерными сетями, автомобильными дорогами, 
станциями в VIP-исполнении и первым в Эми-
ратах деревянным домом, где разместится 
штаб-квартира SkyWay, близится к заверше-
нию. Первый участок струнного транспорта 
в ОАЭ продемонстрирует решения для го-
родских пассажирских перевозок. Однако 
следует отметить, что аналогичные решения 
могут быть применены и для транспортиров-
ки грузов, в том числе в сложных рельефных 
условиях, включая прокладку транспортных 
коммуникаций над водными преградами.

В этом году произошло еще одно зна-
ковое событие – SkyWay был определен в 
числе партнеров и экспертов по програм-
ме устойчивого развития ООН в инфра-
структурной технологии «умные города». 
В таких поселениях в будущем предпочте-
ние отдадут струнному транспорту SkyWay. 
Уже сегодня он может рассматриваться как 
один из вариантов обеспечения высоко-
скоростного сообщения между городами 
и регионами, в рамках программ развития 
агломераций, совершенствования систем 
городского транспорта, а также в качестве 
доступного и эффективного инструмента 
освоения удаленных и труднодоступных 
территорий, месторождений полезных 
ископаемых. Что касается возможностей 
применения технологии в России, то они 
так же обширны, как просторы самой боль-
шой в мире страны.

Демонстрация юникара и юнибайка 
на Всемирном правительственном саммите в ОАЭ

Гибкая трасса в Шардже (рендер)
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Также в соответствии с постановлением 
Правительства Российской Федерации от 
30 декабря 2011 года № 1212 оказывается 
мера государственной поддержки на обнов-
ление парка региональных воздушных судов 
независимо от государства-производите-
ля, зарегистрированных в Государственном 
реестре гражданских воздушных судов Рос-
сийской Федерации.

– Расскажите о развитии аэродром-
ной (аэропортовой) сети Российской 
Федерации.

– В рамках национального проекта Ком-
плексного плана модернизации и расши-
рения магистральной инфраструктуры на 
период до 2024 года предусмотрены строи-
тельство и реконструкция 68 объектов аэро-
портовой инфраструктуры в 66 аэропортах 
Российской Федерации, в том числе 40 объ-
ектов, находящихся на территории Дальне-
восточного федерального округа. 

Предусмотрены значительные средства 
из федерального бюджета. Финансовое 
обеспечение на осуществление реконструк-
ции и строительства объектов в период 
2019–2024 годов составляет 175,1 млрд ру-
блей. В том числе 16,1 млрд рублей из 
средств федерального бюджета на предо-
ставление субсидий бюджетам субъектов 
Российской Федерации на софинансирова-
ние реконструкции аэропортовых комплек-
сов, находящихся в собственности субъек-
тов Российской Федерации.

В 2019 году запланировано 40 меро-
приятий по реконструкции и строительству 
объектов аэродромной инфраструктуры. По 
16  объектам продолжаются строительно-
монтажные работы, начатые ранее. Присту-
пили к проведению проектно-изыскательских 
работ по 12 объектам, также на 12 объектах 
приступили к реконструкции (строительству) 
объектов аэродромной инфраструктуры.

Работы ведутся как в крупных аэропортах 
(Норильск, Челябинск, Благовещенск), так и 
в аэропортах местного значения, например: 
в Архангельской области на о. Большой Со-
ловецкий; на родине Деда Мороза – в Вели-
ком Устюге. 

Уделяется большое внимание рекон-
струкции аэропортов Дальнего Востока. Ра-
бота на Дальнем Востоке – это один из важ-
нейших приоритетов для Росавиации. Только 
постоянный контроль модернизации данных 
объектов позволяет решить поставленные 
задачи. Одна из ключевых проблем – отсут-

ствие строительных организаций, у которых 
есть достаточно собственных ресурсов, ра-
бочей силы, техники, потенциала. Отсутст-
вие мощных строительных организаций ве-
дет к увеличению сроков строительства и, 
как следствие, удорожанию объектов. И это 
общая проблема для субъектов, особенно 
северных, начиная фактически с Урала. 

Приведу пример. Реконструкция аэро-
порта Оссоры в настоящее время стала воз-
можной благодаря активному участию гу-
бернатора Камчатского края, под контролем 
которого велась работа по выбору и оценке 
добросовестности подрядчиков. Исходя из 
опыта реконструкции таких объектов, как в 
Оссоре, сложность заключается в большой 
удаленности, соответственно, сложной, до-
рогой логистике при доставке строительных 
материалов и техники, а также очень корот-
ком строительном сезоне. Найти надежного 
подрядчика из Москвы или центральных ре-
гионов страны достаточно трудная задача. 
И успех в реконструкции и строительстве 
подобных сооружений достигается только 
тогда, когда объединяются усилия на феде-
ральном уровне и в субъекте РФ, заказчиков 
и подрядчиков.

Уверен, что решить эту задачу можно 
только при объединении ресурсов феде-
ральных органов исполнительной власти, 
региональных властей и усилий бизнеса в 
этом направлении. Мы последовательно ве-
дем такую работу с регионами. 

– Александр Васильевич, благодарю 
Вас за интервью!

– Александр Васильевич, часть террито-
рий Российской Федерации относится 
к регионам, где малая авиация являет-
ся зачастую единственным средством 
обеспечения транспортной доступности. 
Расскажите, какие меры реализуются 
сейчас и предусмотрены в будущем для 
поддержки российских авиакомпаний, 
повышающих уровень экономических 
связей регионов РФ?

– В сентябре 2018 года Правительством 
Российской Федерации с целью повыше-
ния уровня экономической связанности 
территории Российской Федерации путем 
расширения и модернизации транспортной 
инфраструктуры принят Комплексной план 
модернизации и расширения магистральной 
инфраструктуры на период до 2024 года. 

В рамках национального проекта осу-
ществляется реализация федерального 
проекта «Развитие региональных аэропор-
тов и маршрутов». Одним из целевых пока-
зателей проекта является увеличение доли 
пассажиропотока по региональным мар-
шрутам, минуя Москву, в объеме 51,35 % до 
2024 года.

Уже сегодня можно отметить, что эта часть 
нацпроекта успешно реализуется. Предва-
рительные итоги объемов авиаперевозок с 
начала 2019 года по сентябрь показывают 
стабильный рост. Показатели по сравнению 
с аналогичным периодом прошлого года 
увеличились на +11,6 %. За январь  – сен-
тябрь 2019 года российские авиакомпании 
обслужили более 86 млн пассажиров. При 
этом на внутренних линиях было перевезено 
49,3 млн пассажиров – это 50 % от всего объ-
ема перевезенных пассажиров. Отдельно 

хочется отметить, что объем пассажирских 
перевозок из/в Дальневосточного феде-
рального округа увеличился на 28,3 %.

Такие опережающие темпы стали воз-
можны благодаря реализуемым программам 
поддержки авиаперевозок и принятым ре-
шениям об увеличении в 2019 году объема 
субсидирования.

В рамках реализации федерального про-
екта предусмотрены субсидирование ре-
гиональных воздушных перевозок и госу-
дарственная поддержка лизинга воздушных 
судов. В перечень субсидируемых маршру-
тов включено 242 маршрута, общий объем 
выделенных субсидий составляет более 
7,8 млн рублей. Коротко о программах.

В соответствии с Программой субсиди-
рования региональных воздушных перево-
зок на территории Российской Федерации 
и формирования региональной маршрутной 
сети Российской Федерации в 2019 году суб-
сидируется 226 маршрутов, что на 31  боль-
ше, чем в 2018-м. Всего по состоянию на 
01  августа 2019 года в рамках программы 
перевезено 985,6 тысячи пассажиров. Это 
в 3 раза превышает показатель за аналогич-
ный период 2018 года. Полеты выполняются 
21 авиакомпанией.

Успешно реализуется Программа суб-
сидирования воздушных перевозок в целях 
обеспечения их доступности населению, 
утвержденная постановлением Правитель-

ства Российской Федерации от 02 марта 
2018 года № 215. Перевозку пассажиров осу-
ществляют 11 авиакомпаний, которыми с 
01 января по 01 августа 2019 года перевезе-
но порядка 562 тысяч пассажиров.

Важная часть субсидированных перево-
зок – перевозки пассажиров из числа льгот-
ных категорий с Дальнего Востока в европей-
скую часть страны. Программа обеспечивает 
перевозки по 89 маршрутам. Всего по состо-
янию на 01 августа по указанным маршрутам 
перевезено 373,5 тысячи пассажиров.

Регионам нужны крылья
Возрастающие потребности населения и российской экономики в воздушном тран-
спорте, повышение уровня вовлеченности нашей страны в мировые рынки авиаперево-
зок, обеспечение транспортной доступности во всех регионах Российской Федерации 
диктуют неотложную необходимость развития региональных и местных авиационных 
перевозок. На вопросы журнала отвечает руководитель Федерального агентства воз-
душного транспорта Александр Нерадько.

Руководитель Федерального 
агентства воздушного транспорта 
Александр Нерадько

В рамках национального проекта Комплексного плана модернизации 
и расширения магистральной инфраструктуры на период до 2024 года 
предусмотрены строительство и реконструкция 68 объектов аэропор-
товой инфраструктуры в 66 аэропортах Российской Федерации
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Интерес к погоде существует со времен 
появления человечества. И в наши дни, 

в период климатических изменений, увели-
чения частоты и интенсивности опасных ги-
дрометеорологических явлений, все более 
возрастает внимание мирового сообщества 
к мониторингу и прогнозам погоды. 

Всемирная метеорологическая органи-
зация (ВМО) рассматривает вопросы повы-
шения качества синоптических прогнозов 
на основе усиления взаимодействия наци-
ональных гидрометслужб, ведь у воздуш-
ного океана нет границ, а международная 
сеть гидрометеорологических станций – 
это уникальный опыт землян по созданию 
демократичного сообщества метеороло-
гов, гидрологов и океанологов, которые, 
невзирая на различия менталитетов, язы-
ков, геополитических пристрастий, зани-
маются общим для планеты Земля делом – 
обеспечением гидрометеорологической 
безопасности.

Первые разрозненные метеорологиче-
ские наблюдения в России начались еще в 
1725 году. А в начале XIX века пришло осоз-
нание необходимости создания службы ре-

гулярных наблюдений в Российской импе-
рии. За это взялся выдающийся российский 
ученый и организатор – академик Адольф 
Яковлевич Купфер.

26 апреля 1834 года по его инициативе, 
согласно «высочайшему соизволению» им-
ператора Николая I в Санкт-Петербурге при 
Корпусе горных инженеров была учреждена 
Нормальная обсерватория. Этот день счита-
ется днем рождения Гидрометслужбы Рос-
сии. На базе обсерватории в 1849 году была 
создана Главная физическая обсерватория. 
Ее директором стал сам А.Я. Купфер. 

В 1921 году Совет народных комиссаров 
РСФСР принял «Декрет об организации ме-
теорологической службы РСФСР», после 
чего инфраструктура наблюдений в России 
начала активно развиваться. 

ГИДРОМЕТСЛУЖБА РОССИИ 
В ГОДЫ ВЕЛИКОЙ 
ОТЕЧЕСТВЕННОЙ ВОЙНЫ
В следующем году все мы будем отмечать 
75-летие Победы антигитлеровской коали-
ции в Великой Отечественной войне. Гидро-
метеорологическое обеспечение боевых 

действий в годы войны является одной из 
ярких страниц деятельности Гидрометслуж-
бы, внесшей огромный вклад в Победу.

В начале войны было создано Главное 
управление Гидрометслужбы Красной армии 
(ГУГМС КА). Оно обеспечивало метеорологи-
ческими прогнозами, сводками, климатиче-
скими описаниями командование воинских 
частей. Ему же приходилось осуществлять 
гидрометеорологическое обслуживание на-
родного хозяйства. Военным метеорологам 
довелось работать в условиях недостатка 
информации. Ведь часть станций была раз-
рушена, хотя некоторые пункты на террито-
рии противника продолжали вести наблю-
дения, обеспечивая данными партизанские 
отряды и авиацию. И все же приходилось 
работать с неполными («обрезанными») кар-
тами, на которых целые страны выглядели 
белыми пятнами.

В сопровождении боевых действий в Арк-
тике, перевозке грузов по трассе Северного 
морского пути (СМП) большую роль играли 
полярные станции. При участии метеороло-
гов и гидрологов была осуществлена опера-
ция по выводу ледоколов на восток СМП в 
августе 1941 года и возвращению их осенью 
в Архангельск для осуществления работ в 
Белом море по проводке конвоев. 

Часовые погоды 
на страже гидрометеорологической 
безопасности России

В 2019 году Гидрометеорологической службе России исполнилось 185 лет. 

Бой ледокола «Александр Сибиряков» с крейсером «Адмирал Шеер»Академик А.Я. Купфер

Нападению немецких военно-морских сил 
подверглись несколько полярных станций. 
В историю войны вошла героическая оборо-
на поселка Диксон в 1942 году. 

В августе 1942 года немецкий крейсер 
«Адмирал Шеер» после неравного боя по-
топил советский ледокол «Александр Си-
биряков». Однако ледокол успел связаться 
со станцией на Диксоне и предупредить об 
опасности. И когда крейсер подошел к Диксону, 
здесь его встретили ударами орудий. После 
ухода крейсера работа станции была быстро 
восстановлена.

В октябре 1941 года союзники антигитле-
ровской коалиции договорились о поставках 
из США в СССР боевых самолетов. Доставка 
через Мурманск оказалась очень опасной. 
Командование приняло решение об органи-
зации трассы, которая соединила бы Аляс-
ку и Сибирь (АЛСИБ), пролегающую от Бе-
рингова пролива до Красноярска. Всего за 
10 месяцев были построены и реконструиро-
ваны 16 аэродромов с авиационными метео-
рологическими станциями. По воздушной 
трассе, начиная с сентября 1942 года, было 
проведено около 8000 самолетов. Обо всех 
трудностях эксплуатации АЛСИБа красноре-
чиво говорит фраза, высказанная американ-
скими летчиками: «…по этой трассе могут 
летать либо сумасшедшие, либо самоубий-
цы, либо русские».

Примеров эффективной работы метео-
рологов в войну множество. Так, прогноз о 
нелетной для авиации погоде позволил про-
вести парад на Красной площади 7 ноября 
1941  года. Использование знаний о прохо-
димости снежного покрова для танков в пе-
риод обороны Москвы помогло определить 
сроки контрнаступления в ноябре-декабре 
1941 года и т.д. 

РОСГИДРОМЕТ 
ВО ВТОРОЙ ПОЛОВИНЕ XX ВЕКА
Новый этап в развитии Гидрометслужбы на-
ступил в 1960–1970-е годы. На службу был 
возложен контроль загрязнения атмосферы 
и водных объектов, а также осуществление 
активных воздействий на гидрометеороло-
гические процессы. 

В 1961 году был создан Высокогорный 
геофизический институт в Нальчике, кото-
рый стал головным учреждением Гидромет-
службы в области активных воздействий 
на градовые и снеголавинные процессы. 
В  последующие были организованы спе-
циализированные службы, 
оснащенные радиолокаци-
онной аппаратурой, ракет-
ными и артиллерийскими 
системами. А в 1993 году 
Росгидромет создал единую 
противолавинную службу, 
включающую центры на Се-
верном Кавказе, Сахалине, 
Камчатке, Забайкалье, кото-
рая действует и сегодня.

Признанием возросшей 
роли Гидрометслужбы в жиз-
необеспечении страны яви-
лось учреждение в 1978 году 
Государственного комитета 
СССР по гидрометеорологии 
и контролю природной среды 
(Госкомгидромет СССР), ко-
торый был отнесен к общесо-
юзным государственным ко-
митетам, а его председатель академик Юрий 
Антониевич Израэль являлся членом Прави-
тельства СССР. 

 
МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОЕ 
ОБСЛУЖИВАНИЕ 
ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ
Одним из важнейших направлений деятель-
ности Росгидромета является метеорологи-
ческое обслуживание гражданской авиации, 
которое строго регулируется стандартами 
Международной организации гражданской 
авиации (ИКАО) и ВМО. Точность и опе-
ративность представления метеорологи-
ческой информации напрямую связаны с 
безопасностью полетов воздушных судов. 
В  сложных метеорологических условиях ра-
бота авиации может быть ограничена или 
приостановлена.

В России метеорологическое обслужи-
вание гражданской авиации осуществляют 
250 оперативных структур Росгидромета. 

Количество самолето-вылетов, обслужен-
ных подразделениями Росгидромета, пре-
высило в 2018 году 1 млн, а оправдывае-
мость прогнозов погоды по аэродромам 
составила 94 %.

Точность авиационного прогноза зависит 
от знания фактических погодных условий, 
которые получают с большой международ-
ной сети станций. Они закладываются в чи-
сленных прогностических моделях в каче-
стве начальных условий, и в дальнейшем на 
основе расчетов на суперкомпьютерах выпу-
скаются прогнозы погоды для обслуживания 
полетов воздушных судов. 

В настоящее время проводятся большие 
работы, направленные на создание еди-
ной системы современного многоэтапного 
прогнозирования, которая усваивает все 
имеющиеся данные наблюдений (спутнико-
вые, радарные, данные наблюдений с борта 
воздушных судов, данные наблюдений на 
аэродромах), комбинирует выходную про-
дукцию моделей численных прогнозов по-
годы, в том числе для сверхкраткосрочных 
на 2–6 часов. 

РОСГИДРОМЕТ В АРКТИКЕ
Возрастающее геополитическое значение 
Арктики связано во многом с изменением 
климата, открывающим возможности кругло-
годичного судоходства по трассе Северного 
морского пути (СМП). К сожалению, в поляр-
ной области сеть гидрометеорологических 
наблюдений очень редкая. Кроме станцион-
ных, необходимо производство наблюдений 
с борта научно-исследовательских судов и со 

Памятник советским и американским 
летчикам на Аляске

Академик Ю.А. Израэль

В России метеорологическое обслуживание гражданской авиации 
осуществляют 250 оперативных структур Росгидромета. Количе-
ство самолето-вылетов, обслуженных подразделениями Росгидро-
мета, превысило в 2018 году 1 млн, а оправдываемость прогнозов 
погоды по аэродромам составила 94 %
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льда дрейфующих станций, а также получе-
ние информации с помощью искусственных 
спутников Земли. 

С 1937 по 2013 год в Центральной Аркти-
ке дрейфовали станции «Северный полюс»: 
СП-1 – СП-40. Досрочное прекращение ра-
боты СП-40 было связано с аномальным по-
теплением, которое привело к разрушению 
ледяного поля под станцией. В результате 
этого было принято решение об эвакуации 
людей и оборудования. В последующие годы 
работа дрейфующих станций была прекра-
щена в связи с уменьшением мощности ар-
ктического ледяного покрова под влиянием 
потепления климата.

В апреле 2018 года Правительством Рос-
сийской Федерации было выпущено По-
становление о строительстве ледостойкой 
самодвижущейся платформы «Северный 
полюс». Таким образом, в 2021 году будут 
возобновлены бесценные наблюдения за 
элементами климатической системы в Цен-
тральной Арктике на принципиально новой 
технической и организационной основе, 
что также позволит повысить качество ги-
дрометеорологического обеспечения в 
интересах круглогодичного судоходства по 
трассе СМП.

ЗАДАЧИ XXI ВЕКА
В начале 2000-х годов в процессе реали-
зации проекта «Модернизация и техниче-
ское перевооружение учреждений и орга-
низаций Росгидромета» было установлено 
2000  автоматизированных метеорологиче-
ских наблюдательных систем. В 2014  году 
началась реализация второй стадии про-
екта  – Росгидромет-2, частью которого 

явилось введение в эксплуатацию в Росги-
дромете в 2018  году нового суперкомпью-

терного комплекса. Его пиковая произ-
водительность – 1,2 петафлопса (более 
миллиона миллиардов операций в секунду). 
Внедрение этого комплекса позволит улуч-
шить гидрометеорологическое обеспече-
ние транспортной отрасли. 

Деятельность Росгидромета направ-
лена на повышение качества жизни и ги-
дрометеорологической безопасности 
населения, обеспечение высоких темпов 
экономического развития России. Сегод-
ня в составе Росгидромета 24 управления 
по гидрометеорологии, 17 научно-иссле-
довательских учреждений, 206 оператив-
но-прогностических подразделений, около 
10 тысяч пунктов гидрометеорологических 
наблюдений, 4700  пунктов наблюдений за 
загрязнением окружающей среды. Всего в 
службе работают около 37 тысяч человек. 
Ежегодно учреждения Росгидромета выпу-
скают около 10  млн синоптических, аэро-
логических, гидрологических и авиамете-
орологических сводок и 3,5 млн прогнозов 
погоды различной заблаговременности и 
назначения.

Техническое перевооружение Росгидро-
мета в рамках различных инвестиционных 
проектов федерального уровня позволяет 
вывести Гидрометслужбу России на веду-
щие мировые позиции.

Ледостойкая самодвижущаяся платформа «Северный полюс»

Новый суперкомпьютерный комплекс

Техническое перевооружение Росгидромета в рамках различных 
инвестиционных проектов федерального уровня позволяет вывести 
Гидрометслужбу России на ведущие мировые позиции

ООО «Ладья» более 20 лет специализиру-
ется на решении вопросов, связанных с 

орнитологическим обеспечением безопас-
ности полетов. Мы оказываем предприяти-
ям авиационной отрасли широчайший круг 
услуг, включая:

• дистанционные и выездные консульта-
ции по вопросу выбора рационального комп-
лекса средств защиты от птиц;

• масштабные эколого-орнитологические 
обследования как непосредственно на террито-
риях аэропортов, так и в 15-километровых зо-
нах в соответствии с требованиями РООП ГА-89;

• разработку предложений по оснащению 
летных полей техническими средствами для 
орнитологического обеспечения безопасно-
сти полетов с учетом реальной обстановки;

• поставку необходимого оборудования;
• шеф-монтаж и обучение эксплуатацион-

ного персонала работе с аппаратурой непо-
средственно на авиационных объектах.

Огромный опыт, приобретенный нашими 
специалистами, в том числе орнитологами 
высокой квалификации, во всех упомяну-
тых направлениях работ позволяет сегодня 
приносить ощутимую пользу отечествен-
ной авиации. Достаточно сказать, что уже 
более 100 аэропортов России и стран СНГ 
оснащены оборудованием, которое было 
поставлено нашим предприятием. При этом 
надо иметь в виду, что все эти средства за-
щиты отвечают современным требованиям, 
а электронная аппаратура изготовлена ве-
дущими мировыми фирмами, дистрибьюто-
рами которых мы являемся, либо непосред-
ственно нами. Это позволяет предоставлять 
эксплуатирующим оборудование предприя-
тиям заводскую гарантию и послегарантий-
ное обслуживание.

ПРОБЛЕМА ОРНИТОЛОГИЧЕСКОЙ 
БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ
Несмотря на то что оснащенность техни-
ческими средствами защиты предприятий 
отрасли неизмеримо выросла за последние 
два десятилетия, проблема орнитологиче-
ской безопасности полетов по-прежнему 
требует пристального внимания. Это связа-
но с ростом интенсивности полетов, вводом 
в строй новых и реконструкцией существу-
ющих аэропортов, усложнением орнито-
логической обстановки в связи с деятель-
ностью человека в зонах, прилегающих к 
аэропортам, и рядом других обстоятельств. 
Отрадно, что улучшается финансирование 
служб, обеспечивающих решение орнитоло-
гических проблем в аэропортах, выделяются 
средства на приобретение средств защиты, 
улучшается организация работ на объектах 
авиации. 

Тем не менее статистика Росавиации пока-
зывает, что успокаиваться рано. Например, в 
2017 году произошло 110 столкновений воз-
душных судов с птицами, приведших к повре-
ждению. Это на 34 % больше, чем в предыду-
щем году. Что же касается общего количества 
столкновений, то их количество варьируется 
от 700 до 1000 в год. Серьезное происшест-
вие в Жуковском 15 августа 2019 года еще 
раз продемонстрировало, что стоит за этими 
цифрами и с какими угрозами нам приходит-
ся сталкиваться. 

К основным проблемам, которые требу-
ют решения для повышения защищенности 
аэропортов от птиц, по нашему мнению, мож-
но отнести:

• повышение уровня квалификации со-
трудников аэродромных служб, занимаю-
щихся вопросами орнитологического обес-

печения безопасности полетов, и снижение 
текучести кадров;

• повсеместное внедрение современных 
технических средств и методов защиты от 
птиц;

• обновление нормативно-методической 
базы в авиационной отрасли, касающейся 
вопросов орнитологии;

• реализацию мероприятий по улучшению 
орнитологической обстановки на прилегаю-
щих к аэропортам территориях по результа-
там проводимых в настоящее время орнито-
логических обследований приаэродромных 
территорий в 15-километровых зонах.

Понятно, что эти проблемы не новы, а для 
их решения требуются существенные затраты. 
Тем не менее от них не уйти, если мы хотим 
избежать значительного материального ущер-
ба и, главное, обеспечить высокий уровень 
безопасности полетов для пассажиров. 

Достижения  и проблемы
Юбилейная дата в истории отечественной гражданской авиации – хороший повод не 
только для того, чтобы отметить позитивные результаты, достигнутые за эти годы, но 
и еще раз обратиться к имеющимся проблемам и путям их решения на основе нако-
пленного опыта.

Директор ООО «Ладья» 
Александр Рыжак 

ООО «ЛАДЬЯ»
Оборудование для защиты от птиц

107076, г. Москва, 
ул. Электрозаводская, д. 29, стр. 1
Тел.: +7(495) 963-33-74 
+7 (495) 979-68-08
E-mail: otpugivateli@mail.ru 
www.otpugivateli.ru
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– Острая конкуренция между авиаком-
паниями – привычное дело в сфере авиа-
перевозок. Новое явление последних 
лет – столь же острая конкуренция и на 
рынке воздушных гаваней. Какова здесь 
стратегия Международного аэропорта 
Владивосток? Ориентируетесь ли вы на 
крупнейшие аэропорты страны или укре-
пляете позиционирование в категории 
региональных аэропортов?

– Региональный статус мы рассматрива-
ем как конкурентное преимущество, ведь 
для нашего региона авиасообщение – жиз-
ненно важный вид транспорта, собственно, 
практически безальтернативный вариант 
оперативного передвижения в другие реги-
оны страны. Но, надеюсь, что рост пропуск-
ной способность нашего нового терминала 
(сегодня это 1360 человек в час, или 3,5 млн 
в год) зависит не только от территориальной 
расположенности Владивостока, но и от ак-
тивной многоплановой работы коллектива 
аэропорта по повышению уровня сервиса. 

С каждым годом нам удается не только со-
хранять прежние показатели, но и запускать 
новые мероприятия, направленные на каче-
ственное обслуживание пассажиров и повы-
шение уровня комфорта и безопасности. 

В рамках спланированной стратегии в 
2018 году запущены в работу трансферная 
зона, зал официальных лиц и делегаций, зона 
комфортного ожидания, новая торговая гале-
рея, консолидированный пункт досмотра. 

– В своем сегменте, среди аэропортов 
Дальневосточного федерального округа, 
аэропорт Владивосток – один из лидеров?

– Мы занимаем лидирующую позицию по 
пассажиропотоку и развитию маршрутной 
сети. Приведу некоторые цифры. Только за 
первое полугодие этого года аэропорт обслу-
жил 1 млн 350 тыс. человек, что на 22 процен-
та больше, чем за аналогичный период прош-
лого года. Из них на внутренних авиалиниях 
было обслужено 711 тысяч человек (+ 11 %), 
а на международных линиях – 639 тысяч чело-
век (+ 35 %).

– Одна из самых актуальных тем – без-
опасность. Ваше предприятие стало по-
бедителем национальной премии «Транс-
портная безопасность России – 2018»…

– Действительно, мы  получили почетное 
первое место в номинации «Лучший субъект 
транспортной инфраструктуры воздушного 
транспорта, реализовавший требования в об-
ласти транспортной безопасности». Наряду 
с качеством обслуживания пассажиров без-
опасность полетов – основной приоритет в 
работе Международного аэропорта Владивос-
ток. С этой целью обновляется и пополняется 
парк автомобильной и специальной техники 
для обслуживания воздушных судов, аэродро-
ма и аварийно-спасательного обеспечения.

Для достижения высочайшего уровня без-
опасности полетов, а также соблюдения на-
циональных и международных стандартов при 
предоставлении услуг, крайне необходимо 
постоянное совершенствование стратегии и 
методов обеспечения развития авиационной 
деятельности в условиях сбалансированного 
распределения ресурсов предприятия.

Следует подчеркнуть, что Международный 
аэропорт Владивосток  – высокотехнологич-
ный комплекс с автономной инфраструктурой 
и повышенными требованиями к безопасно-
сти и качеству обслуживания авиаперевозок. 
В 2018 году в ходе очередного 
аудита аэропорт подтвердил 
соответствие процедур на-
земного обслуживания стан-
дартам безопасности ISAGO 
Международной ассоциации 
воздушного транспорта (IATA).

– Победа в номинации 
национальной премии и 
приведенные выше цифры 
положительной динамики 
пассажиропотока убеждают 
в том, что АО «Международ-
ный аэропорт Владивосток» 

демонстрирует устойчивое развитие в от-
расли. А каковы планы на перспективу? 

– Международный аэропорт Владивосток 
продолжит вести работу по поиску и привле-
чению новых авиаперевозчиков Китая, Юж-
ной Кореи и Японии как на новые направле-
ния, так и на уже существующие.    

Приоритетным  направлением работы в 
области маркетинга выбрано развитие ки-
тайского рынка авиаперевозок, обладающе-
го значительным потенциалом и ресурсами.

Авиакомпании Китая серьезно настроены 
в плане сотрудничества. В целях удовлетво-
рения растущего спроса на туристические 
поездки во Владивосток рассматривается 
открытие сообщения с такими городами, как 
Нанкин, Ханчжоу, Сиань, Нинбо, Шэньян, Цин-
дао, Цинхуандао, Куньмин.

Мы, в свою очередь, ведем работу, на-
правленную на развитие спроса на поезд-
ки из Китая, продвижение Владивостока на 
туристическом рынке Китая, создание всех 
необходимых, максимально комфортных ус-
ловий для работы авиакомпаний. Существен-
ным фактором для развития авиасообщения 
является также возможность оформления 
электронной визы для граждан Китайской 
Республики, прилетающих во Владивосток, 
и отсутствие ограничений по коммерческим 
правам на авиаперевозку во Владивосток для 
китайских авиакомпаний.

Сегодня в расписании аэропорта Влади-
восток уже есть популярные рейсы в Гонконг, 
Муданьцзян, Пекин, Санья, Тайбэй, Харбин, 
Чанчунь, Шанхай и Яньцзи. 

Будем и дальше развивать новые направ-
ления, укрепляя тем самым уже сформиро-
вавшийся статус нашего предприятия как 
надежного и креативного партнера. 

Автор фото: Андрей Ефимкин

Международный аэропорт Владивосток: 
надежный партнер

Международный аэропорт Владивосток является динамично развивающимся авиа-
ционным узлом и занимает лидирующую позицию среди аэропортов Дальнего Вос-
тока и Восточной Сибири. 

Генеральный директор 
АО «Международный аэропорт 
Владивосток»  Игорь Лукишин

Воздушная гавань имени А.П. Чехова: 
островной аэропорт с большим потенциалом

Жизнь на островах сделала авиаперевоз-
ки для сахалинцев и курильчан почти 

безальтернативным способом перемеще-
ния. Купить билет на самолет по-прежнему 
главная возможность быстро и относительно 
недорого добраться до материковой части 
России. Эти слова подтверждает статисти-
ка: коэффициент авиационной подвижности 
жителей Сахалинской области в 3 раза выше 
среднего по стране.

На территории острова действует один 
крупный международный аэропорт Южно-
Сахалинск, недавно получивший имя Антона 
Чехова. В течение 73 лет этот авиаузел оста-
ется главным воздушным причалом региона. 
Впрочем, кроме «столичного» аэропорта, на 
Сахалине расположены воздушные гавани об-
ластного значения: Шахтерск, Ноглики и Оха, 
а также Менделеево и Ясный – на Курилах.

По объемам обслуживания пассажиров и 
грузоперевозок аэропорт Южно-Сахалинск 
входит в 30 первых по стране, что позволя-
ет сахалинцам и курильчанам не чувствовать 
себя отшельниками. Обширная карта поле-
тов из аэропорта Южно-Сахалинск дает сво-
боду перемещений: улететь с острова можно 
в 17  городов России и стран АТР. Ежеднев-
ные рейсы в Москву, Хабаровск, Владивос-
ток, Сеул, Токио и Саппоро позволяют жи-
телям не чувствовать себя оторванными от 
Большой земли.

АВИАЦИЯ И ТУРИЗМ – ДВЕ СТОРОНЫ 
ОДНОЙ МЕДАЛИ
Сопки, море, чистый воздух – Сахалинская 
область славится природой и возможностя-
ми для отдыха в любое время года. Туристов 
привлекают комплекс «Горный воздух», мор-
ские побережья, походы и рыбалка. Частич-
ки японского наследия (около 40 лет юг Са-
халина принадлежал другой стране) всё еще 
встречаются путешественникам, создавая 
особую атмосферу Русской Азии.

По мнению экспертов туриндустрии, Са-
халин – сплошная территория опережающе-
го развития с богатым потенциалом. Но свои 
первые впечатления любой турист, куда бы 
он ни прибыл, получает сначала в аэропорту. 
Главная воздушная гавань острова – неболь-
шая и комфортная. На площади в 8 тысяч 
кв. м расположены 2 зала ожидания с Wi-Fi, 
кафе, киоски с сувенирами, система упа-
ковки багажа Pack & Fly, есть магазин с мо-
репродуктами, а рядом с главным зданием 
расположены ресторан и гостиница, в кото-
рой имеется комната матери и ребенка.

Развитие туристической отрасли Саха-
лина и авиаинфраструктуры идет рука об 
руку. В правительстве региона понимают: 
модернизация авиатранспортной системы 
Сахалинской области – основа развития 
пассажиропотока, грузовых перевозок и ту-
ристической привлекательности острова. 
Ежегодное увеличение объемов и роста пе-
ревозок дало толчок к  началу  строительства  
крупного объекта – нового пассажирского 
терминала. До конца 2020 года область 
сможет принимать гостей в красивом и про-
сторном трехэтажном здании площадью в 
40  000  квадратных метров. Новый аэровок-
зал запустят через год: к этому моменту, по 
расчетам экспертов, старое здание уже не 
сможет вместить всех пассажиров.

 
НОВЫЙ АВИАЦИОННЫЙ «ДОМ» 
ОСТРОВНОГО АЭРОПОРТА 
Строительство пассажирского терминала 
аэропорта Южно-Сахалинск началось на 
территории действующей воздушной гавани 
осенью 2017 года. Новый аэровокзал рас-
считан на 550 пассажиров внутренних авиа-
линий в час и 250 пассажиров на междуна-
родных рейсах.

Сегодня самая масштабная стройка 
транспортной сферы острова напоминает 
многослойный улей, на каждом металличе-
ском этаже которого 300 строителей заняты 
делом. Спустя полтора года с начала возве-
дения «скелет» нового аэровокзала готов. 

Завершены фундаментные работы и внеш-
ние коммуникации комплекса. На 85 % вы-
полнены перекрытия, продолжается работа 
над кровлей, остеклением и внутренними 
сетями. В полную силу новый терминал 
аэропорта заработает через год. К этому 
моменту завершится планомерная модер-
низация всей аэродромной и аэропортовой 
инфраструктуры предприятия.

В ближайшее время начнутся предпроект-
ные работы по строительству новой взлетно-
посадочной полосы. Действующую «взлетку» 
ввели в эксплуатацию 55 лет назад – за вре-
мя службы основная «авиадорога» острова 
постарела. Построить новую ВПП необхо-
димо для регулярности и безопасности по-
летов, а также для комфорта пассажиров и 
авиакомпаний.

Все шаги, связанные с реконструкцией 
инфраструктуры, а также строительством 
объектов в аэропорту Южно-Сахалинск, по 
мнению авиаторов и правительства, позво-
лят создать из самой крупной воздушной га-
вани острова масштабный международный 
грузовой и пассажирский авиаузел – удоб-
ный транзитный пункт для трансконтинен-
тальных перевозчиков.

Международный аэропорт Южно-Сахалинск имени А.П. Чехова, расположенный в пяти 
километрах от города, является крупнейшим на территории Сахалинской области. 
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собратьям при выполнении ряда авиацион-
ных работ, таких как строительно-монтажные 
работы, погрузо-разгрузочные работы мор-
ских судов, тушение лесных пожаров и туше-
ние пожаров в населенных пунктах. Только 
вертолет Ка-32 имеет «на вооружении» водя-
ную пушку для тушения пожаров в высотных 
зданиях.

– Авиакомпании, выполняющие по-
леты как на внутренних, так и на между-
народных воздушных линиях, работают 
в различных рыночных условиях и выну-
ждены приспосабливаться к требовани-
ям рынка, учитывать наличие конкурен-
тов и их поведение. Какие преференции 
Вы можете предложить своим партне-
рам? Расскажите о конкурентоспособ-
ности компании. 

– Рынок авиаработ для вертолетов весь-
ма сжат, конкурирующая среда диктует не-
писаные правила, на которые приходится 
реагировать незамедлительно, вести гибкую 
политику при работе с заказчиками. Порой 
вопрос преференций авиакомпаниями ре-
шается очень просто – ценовым демпингом. 
Мы были свидетелями таких действий, в ре-
зультате авиакомпании выбивали ресурсы 
авиатехники, зачастую не имея возможности 
вывезти вертолеты из мест выполнения по-
летов, попросту бросив вертолеты.

За весь обозримый период работ на рын-
ке компания ни разу не поддалась соблазну 
получить работу путем демпинга. Скажу, что 
мы вынужденно принимали цену, поломан-
ную до нас, прилагая все усилия для достой-
ной оплаты за свои услуги. В вертолетном 
сообществе это найдет подтверждение.

У нас есть примеры долголетнего сотруд-
ничества с заказчиками. Все контракты ис-
полнены блестяще, по результатам наших 
работ на тушении пожаров Китай и Турция 

приняли решение купить вертолеты Ка-32. 
Своим заказчикам мы предлагаем качест-
венную работу, тем самым укрепляя репута-
цию свою и заказчика.

– Тарифная политика — важная часть 
коммерческой деятельности авиаком-
пании, непосредственно влияющая на 
ее положение на рынке воздушных пе-
ревозок и финансовые результаты рабо-
ты. С какими сложностями приходится 
сталкиваться?

– Безусловно, от того, как компания про-
водит свою тарифную политику, зависит и ее 
финансовый успех. Иногда приходится тер-

пеливо отвечать заказчику на вопросы, из 
чего сложены тарифы, обосновывать каждую 
компоненту. 

Тариф – самая уязвимая деталь авиаци-
онного бизнеса на сегодняшний день. Для 
вертолета тариф – стоимость летного часа, 
я бы сказал, что это некий «портал перехода» 
от совокупности расходов на эксплуатацию и 
поддержание летной годности вертолетов к 
его стоимости на рынке для заказчика.

Сложностей очень много в авиационном 
бизнесе. На безопасность полетов не могут 
влиять рост цен на ремонт комплектующих, 
увеличение стоимости «корзины» прочих 
расходных статей для авиакомпаний. Неу-
коснительны к соблюдению законы и отра-
слевые нормы.

– Сергей Николаевич, что впереди?
– Мы с оптимизмом смотрим в будущее. 

Есть определенные планы. Предстоит при-
ложить много усилий в компании для со-
хранения преемственности, чтобы молодые 
специалисты переняли опыт старших коллег 
и стали в будущем профессионалами с боль-
шой буквы.

Для поддержания летной годности вер-
толетного парка уделяется внимание сов-
местной работе с АО «Камов», ГосНИИГА, 
Росавиацией и предприятиями авиационной 
промышленности. 

Не обходим вниманием и вертолетные «но-
винки». Компанией куплены два новых верто-
лета Ка-32А11ВС, которые позволят расши-
рить географию работ нашей компании. 

– Сергей Николаевич, благодарю Вас 
за интересное интервью и до новых встреч 
на страницах нашего журнала. 

– Сергей Николаевич, профессия пило-
та привлекает своей романтикой, но од-
новременно это самая сложная и ответ-
ственная стезя. Какие плюсы и минусы у 
профессии пилота?

– Практически все пассажиры, поднима-
ясь на борт воздушного судна, не задаются 
вопросом, кто находится в кабине пилотов? 
Кто эти люди? В начале полета пассажиры 
слышат голос командира корабля, который 
приветствует и говорит добрые пожелания 
в конце полета. Редко кому из пассажиров 
удается заглянуть в приоткрытую дверь ка-
бины пилотов и увидеть, кто там есть. 

В сегодняшнем медиапространстве о про-
фессии пилота можно найти песни, стихи, 
книги, киноленты, публикации любого фор-
мата. Казалось бы, добавить нечего, но все 
же давайте попробуем кратко описать «код 
пилота», код парней, которые по всему миру 
поднимают самолеты и вертолеты в воздух.

На мой взгляд, первым номером в «коде 
пилота» – наличие «духа Икара», или наличие 
души летчика, а попросту желания летать. 

Вторым номером «кода пилота» я бы выде-
лил наличие личной, волевой харизмы. Уме-
ние владеть ежесекундно ситуацией, умение 
подчинить своей воле самолет, выполнить 
безопасно перевозку сотен пассажиров или 
безопасно выполнить другие задачи. 

Третьим номером я бы назвал романтику, 
без нее невозможно проводить долгие часы 
в кабине самолета, совершая перелеты, или 
быть оторванным от цивилизации долгие 
месяцы, выполняя полеты в Арктике или Ан-
тарктиде. Только романтики способны в ра-
бочих буднях видеть красоту земли и неба, 
переносить отсутствие удобств и месяцами 

не видеться со своими близкими и дорогими 
людьми.

Для настоящих, любящих свою профес-
сию пилотов плюсы и минусы в профессии 
не имеют значения. Им нужна кабина и поле-
ты. Те, кто однажды присягнул небу, остают-
ся верными ему навсегда. Земные будни для 
таких людей есть мирская суета, от которой 
они бегут в небо. 

– Сложные географические условия 
многих регионов затрудняют своевре-
менное оказание экстренной медицин-
ской помощи, да и элементарно не дают 
обеспечить транспортную доступность. 
Эту задачу помогает реализовать верто-
летная техника. Парк техники компании 
составляют вертолеты Ка-32. В чем пре-
имущества данного типа вертолета пе-
ред другими модификациями?

– Термин «транспортная доступность» в 
нашем речевом обороте появился сравни-
тельно недавно. Он тонко отобразил веду-
щую роль вертолетной авиации при реше-
нии социальных, экономических, оборонных 
задач в нашей стране. На высоком уровне, 
с применением новых типов вертолетов ор-
ганизованы центры санавиации, с помощью 
новых вертолетов идет интенсивное освое-

ние месторождений углеводородов в прежде 
недосягаемых полярных регионах. Жизнео-
беспечение в удаленных населенных пунктах 
решается на новом качественном уровне, 
опять же при помощи обновленного парка 
вертолетов.

Парк компании «Авиалифт» представлен 
известными, отлично зарекомендовавши-
ми себя, вертолетами Ка-32 различных мо-
дификаций. Возраст некоторых вертолетов 
перешагнул 30-летний рубеж, но потенциал, 
заложенный при проектировании вертоле-
тов этого типа в сочетании с «правильной» 
эксплуатацией, позволяет вертолету удер-
живать позиции лидерства на рынке авиа-
работ, как при тушении лесных пожаров, 
так и в применении вертолета в Арктике и 
Антарктиде.

Соосная схема несущих винтов не остав-
ляет шансов на успех своим одновинтовым 

Век винтокрылых машин
Главным достоинством вертолетов является их маневренность и широкая область 
применения. Винтокрылые машины перевозят пассажиров и грузы в отдаленных 
уголках страны со слаборазвитой транспортной инфраструктурой, выполняют про-
водку ледоколов в северных морях, осуществляют уникальные строительно-монтаж-
ные операции, решают медико-эвакуационные, поисково-спасательные, патрульные 
и многие другие стратегически важные задачи. О возможностях и конкурентоспособ-
ности вертолетов рассказывает генеральный директор ЗАО «Авиалифт Владивосток» 
Сергей Гуцалюк.

Генеральный директор  
ЗАО «Авиалифт Владивосток»  
Сергей Гуцалюк
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жителей Таймыра (в том числе выполнению 
срочных санитарных полетов), перевозке 
пассажиров, багажа и грузов в отдаленные 
населенные пункты, что составляет око-
ло 14,0% от общего налета. К примеру, за 
2018  год было выполнено 155 рейсов по 
срочному санитарному заданию, перевезено 
235 больных.      

ИМЯ НА БОРТУ
В разные годы в Авиакомпании работали 
заслуженные пилоты СССР и Российской 
Федерации. Труд многих работников Авиа-
компании отмечен государственными награ-
дами: Орденом «Трудовой славы» III степени, 
медалями «За заслуги перед Отечеством» 
II степени и «Медалью Нестерова», большин-
ство летного состава награждены нагруд-
ными знаками «Отличник воздушного тран-
спорта» и «За безаварийный налет».

В 2017 году вертолет Ми-8 с бортовым 
номером RA-24742 АО «Норильск Авиа» по-
сле капитального ремонта на Омском заво-
де гражданской авиации вернулся на базу 
не только в новом фирменном оформлении, 
но и с собственным именем на борту. Маши-
ну назвали в честь знаменитого командира 
Норильского объединенного авиаотряда, 
заслуженного пилота СССР, почетного гра-
жданина Норильска Ивана Александровича 
Масловского, и она стала первой в серии 
вертолетов «Норильск Авиа», которым при-
своены имена заслуженных пилотов СССР и 
РФ, награжденных правительственными на-
градами, трудившихся в Норильском авиа-
предприятии и АО «Норильск Авиа», внесших 
вклад в развитие авиации Таймыра: Ю.П. Ба-
кунин, В.М. Куропятник, М.Н. Рахновец, 
А.Н. Пленкин, Ш.Ш. Абдрахманов.

СОБЫТИЙНЫЙ ТУРИЗМ 
Красоты Таймыра включены в Список Все-
мирного наследия ЮНЕСКО. Здесь пра-
ктически любой путешественник может 
почувствовать себя первооткрывателем. 
В  настоящее время активно обсуждаются 
вопросы по созданию на территории Но-
рильска и Таймыра туристского класте-
ра «Арктический», развитию ГЧП в данной 
сфере, участию органов местного самоу-
правления в привлечении инвестиций для 
решения задач по развитию туристской 
инфраструктуры.

Помимо развития познавательного туриз-
ма, плато Путорана, например, позициони-
руется как один из уникальных объектов для 
посещения, в числе приоритетов – событий-
ный туризм, который тесно связан с такими 
праздниками, как День оленевода, День ры-
бака и многое другое. И в этой связи авиа-
ционное обеспечение весьма актуально, 
поскольку вертолеты в силу присущих им вы-
годных характеристик конструкции, таких как 
компактность, способность вертикального 
взлета и посадки, отсутствие необходимости 
специальных аэродромных площадок, воз-

можности оперативной доставки небольших 
групп туристов в труднодоступные районы, 
высокая надежность, являются безальтерна-
тивным видом транспорта.  

В летний период авиакомпания обеспе-
чивает наиболее востребованные  направле-
ния туризма –  спортивный и экскурсионный. 
Активный сезон туризма начинается в июне 
месяце,  именно со спортивного туризма, 
который проходит в районе плато Путора-
на со сплавом по рекам Б. Хонна-Макит, 
Дулисмар, Яктали, Курейка, Пясино, Хета 
и, конечно же, с экскурсионных маршрутов 
к водопадам Иркингда, Мая-Ачин, Яктали, 
проходящих через живописные каньоны, 
озерные долины и величественные горы, та-
кие как гора Камень 1701 м, Холокит 1542 м, 
Котуйская 1510 м.

КАДРОВЫЙ ВОПРОС
Проблема ротации кадров существует не 
только в АО «Норильск Авиа», она актуальна 
в целом для гражданской авиации в России. 
Сегодня штат сотрудников является опти-
мальным с учетом целей и задач, стоящих 
перед авиакомпанией. 

Потребность в авиационных специалистах 
с каждым годом растет, но она не соответст-
вует количеству выпускников авиационных 
училищ. Единственным в стране учебным 
заведением для вертолетчиков является 
Омское летное училище, которое выпускает 
максимум 100 человек в год. Поэтому ка-
дровый вопрос решается комплексно  – ка-
дровая политика в авиакомпании имеет раз-
нонаправленный характер и охватывает все 
вопросы деятельности персонала. Особое 
внимание уделяется таким показателям, как 
стаж работы в авиакомпании, высокий про-
фессионализм, квалификация работника. 
В авиакомпании созданы условия для повы-
шения квалификации и совершенствования 
профессионального мастерства молодых 

специалистов. В рамках действующих в ПАО 
«ГМК «Норильский никель» программ осу-
ществляется социальная поддержка пригла-
шенных с «материка» молодых специалистов 
гражданской авиации.

Развитие и воспитание молодых ка-
дров  – это создание основы для формиро-
вания команды профессионалов, способных 
обеспечить реализацию существующих и 
перспективных направлений деятельности 
авиакомпании.

ВЗГЛЯД В БУДУЩЕЕ
Знаковым событием 2019 года стало подпи-
сание на Международном авиационно-кос-
мическом салоне МАКС-2019 между «Газ-
промбанк Лизинг», холдингом «Вертолеты 
России» и авиакомпанией «Норильск Авиа» 
лизингового договора о поставке 10 верто-
летов Ми-8АМТ. Вертолеты будут построены 
в Республике Бурятия на Улан-Удэнском ави-
ационном заводе, входящем в состав хол-
динга «Вертолеты России». Поставки машин 
запланированы на 2020–2024 годы. Первые 
два вертолета Ми-8АМТ отправятся в Но-
рильск уже в марте 2020 года. Вертолеты 
Ми-8АМТ оснащены современной авиони-
кой и прекрасно приспособлены для эксплу-
атации в суровых климатических условиях 
Крайнего Севера.

Стратегические планы по наиболее пол-
ному раскрытию ресурсного потенциала 
Арктики позволяют авиакомпании с опти-
мизмом смотреть в будущее. Привлечение 
новых заказчиков, участвующих в проектах 
на территории полуострова Таймыр, где в на-
стоящее время идет интенсивное освоение 
газонефтяных и угольных месторождений, а 
также участвующих в реализации Стратегии 
развития Арктической зоны Российской Фе-
дерации, инициированной Правительством 
РФ, безусловно, позволит увеличить объемы 
вертолетных перевозок.

История норильской авиации тесно свя-
зана со строительством и развитием 

Норильского горно-металлургического ком-
бината. В 1933 году для обслуживания изы-
скательных партий было направлено 12  ги-
дросамолетов. Они садились на реке Рыбной 
возле часовни, от которой до Норильска по 
тундре и бездорожью доставлялись на лоша-
дях грузы и пассажиры. 

Для выполнения промышленных и соци-
альных авиационных работ в 1950 году было 
основано Норильское авиационное пред-
приятие, которое динамично развивалось и 
вносило неоценимый вклад в развитие реги-
она. В 1968 году ГУП «Норильское авиапред-
приятие» одним из первых в Красноярском 
управлении гражданской авиации получило 
газотурбинные вертолеты Ми-8 и приступи-
ло к их освоению в условиях Заполярья. Парк 
этих машин стал стремительно расти, что 
привело к необходимости создания нового 
летного отряда. Это произошло в 1968 году, 
когда из 251-го выделился новый, 329-й 
летный отряд, эксплуатирующий вертолеты 
Ми-4 и Ми-8 с местом базирования на поса-
дочной площадке «Валёк». Командиром авиа-
предприятия назначили И.А. Масловского. 
С освоением Ми-8 связан один из замеча-
тельных этапов развития Норильской авиа-
ции и освоения богатств Таймыра. Первыми 
командирами этих машин были Мисников, 
Новиков и Бакунин.

Использование вертолетов Ми-8 дало 
возможность регулярного обслуживания по-
лярных станций, находящихся на островах 

Карского моря и архипелагов Северная Зем-
ля, Земля Франца-Иосифа, Новая Земля.

НОРИЛЬСКИЙ АВИАТОР
Основным акционером и генеральным за-
казчиком авиационных работ Авиакомпа-
нии АО «Норильск Авиа» является ПАО «ГМК 
«Норильский никель», крупнейшее в России 
предприятие по производству цветных и 
драгоценных металлов. 

Парк воздушных судов, а это вертолеты 
среднего типа – Ми-8Т, Ми-8МТВ, легкие ма-
шины – Ми-2 и Eurocopter, а также наличие 
квалифицированных экипажей позволяют 
выполнять работы во всех сферах производ-
ственной и социальной жизни региона. 

Помимо осуществления авиаперевозок 
вахтовиков, технологического оборудования 
и продуктов жизнеобеспечения для произ-
водственных подразделений ПАО «ГМК «Но-
рильский никель», специалистами компа-
нии проводится инспекционный воздушный 
мониторинг технического состояния маги-
стральных трубопроводов и гидросооруже-
ний, изыскательские работы, дистанционное 
зондирование Земли для поисков место-
рождений полезных ископаемых, контроля 
окружающей среды и научно-исследова-

тельских целей.  Весомый вклад норильских 
авиаторов был внесен в прокладку газопро-
вода Мессояха – Норильск, строительство 
ЛЭП-220 от Хантайской ГЭС. 

Кроме того, воздушные суда и  авиацион-
ный персонал АО «Норильск Авиа» активно 
задействованы в промышленном освоении 
Пайяхской группы месторождений, распо-
ложенной  на полуострове Таймыр, севернее 
Полярного круга, в 140 км севернее города 
Дудинка. Проект реализуется компанией 
«Нефтегазхолдинг», которая является круп-
нейшей в рамках комплексного инвестици-
онного проекта «Енисейская Сибирь». 

Являясь наследником славных традиций 
и опыта полярной авиации, Норильского 
авиапредприятия, АО «Норильск Авиа» в 
тесном взаимодействии с Министерством 
по чрезвычайным ситуациям выполняет по-
исково-спасательные операции, осуществ-
ляет круглосуточное дежурство вертолета 
с экипажем, что в случае авиационных про-
исшествий позволяет организовать поис-
ковые и спасательные работы в радиусе не 
менее 280 км.

Особую роль в АО «Норильск Авиа» отво-
дят участию в решении социальных задач ре-
гиона: санитарно-авиационному обеспечению 

Наследник славных традиций и опыта 
полярной авиации

Осенью 1930 года на краю безбрежной Таймырской тундры были найдены крупные 
месторождения медно-никелевых руд, а рядом с ними, в непосредственной близо-
сти, не менее крупные месторождения каменных углей высокого качества. Отсутст-
вие транспортного сообщения сильно осложняло доставку людей и грузов, необхо-
димо было принимать срочные меры по установлению воздушного сообщения между 
Норильском и Дудинкой. 

Генеральный директор АО «Норильск 
Авиа», заслуженный пилот РФ 
Игорь Петренко



30 31

Авиация Авиация Транспортная стратегия — XXI век № 43, 2019 Транспортная стратегия — XXI век № 43, 2019

совокупность обстоятельств (отсутствие или 
недостаточность аэронавигационного и ме-
теообслуживания, невозможность обеспече-
ния надлежащего состояния покрытия ВПП), 
а в результате основным «виновником» ста-
новятся авиакомпании. Штрафы и иные на-
казания вместо улучшения работы лишь сни-
жают эффективность. 

Складывается действительно абсурдная 
ситуация: закон создан для того, чтобы его 
нарушать, а не исполнять. С учетом специ-
фики регионов (Магадан, ЧАО, Иркутск), где 
расстояния между областными и краевыми 
центрами в среднем более 900 км, охваты-
вать рынок нескольких субъектов становит-
ся накладно. Держать в каждом аэропорту 
базирования резервное судно – значит уве-
личить себестоимость пассажирских пере-
возок в 1,5–2 раза либо погрязнуть в долгах 
уже через 3–6 месяцев эксплуатации. 

В таких случаях авиакомпания вынуждена 
держать резерв ВС в аэропорту, который рас-
положен примерно на равном расстоянии от 
регионов выполнения программы. Однако в 
случае задержки рейса по техническим при-
чинам гораздо дешевле заплатить штраф в 
бюджет государства, чем обеспечить резерв 
и выполнение рейса. Перегон ВС обходится 
в среднем в 150 тыс/руб за 1 час полета (за-
траты на подобное обеспечение полностью 
ложатся на бюджет компании). Такое даже 
крупным компаниям не под силу. Хотя боль-
шой самолет гораздо быстрее сможет обес-
печить резервом задержанный рейс, чем 
наши ВС 4-го класса, средняя скорость кото-
рых 300 км/ч. И если по поводу конкуренции 
в сфере экономики еще можно поспорить и 
потягаться, то правоприменение изначально 
ставит неравные условия для игроков рынка.

• Индексация цен и пересмотр ЭОТ 
(себестоимости летного часа). Со сторо-
ны контрагентов ежегодно происходят ин-
дексация цен и пересмотр условий догово-
ров. Рост зачастую значительно превышает 
заявленные уровни инфляции.

Подобное изменение по затратам никак 
не учитывается контролирующими органа-
ми при рассмотрении на следующий период 
субсидий. При подаче документов на полу-
чение субсидии на наступающий год все за-
траты на запчасти и расходные материалы 
указываются по прошедшему году, а реально 
затраты возрастут примерно на 15–20 %, и 
в будущем их нам никто не возместит, хотя 
такой механизм и предусмотрен. Но на пра-
ктике всё иначе. 

Ежегодно при расчете экономически обо-
снованных тарифов, что является важным при 
утверждении размера субсидии, мы сталки-
ваемся с тем, что регулирующие органы ис-
пользуют свою методику расчета и зачастую 
каждый раз новую. Специалисты по своему 
усмотрению могут просто не принять какие-
либо статьи затрат. Приходится очень долго 
доказывать обратное. Процедура может затя-
нуться от 2 месяцев до 1,5 лет (было и такое в 

нашей практике). За это время мы либо несем 
убытки, выполняя рейсы по прошлогодним 
тарифам, либо приостанавливаем деятель-
ность, тогда страдает население регионов.

С неохотой принимаются расходы, связан-
ные с лизингом новых ВС и инвестициями в 
расширение деятельности (восстановление 
посадочных площадок, строительство комп-
лекса тех. обслуживания ВС и т.д.). О разви-
тии при таком подходе можно забыть.

Необходимо закрепить различие в норма-
тивном обеспечении авиапредприятий, ра-
ботающих в неразвитой транспортной сети 
и неблагоприятных климатических условиях. 
Отграничить независимые факторы, снижа-
ющие эффективность, взаимосвязанные, но 
не зависящие от авиакомпаний. Такие как 
неустойчивая погода, суровый климат, от-
сутствие современного оборудования, са-
молетного парка, отдаленность. Запретить 
использовать данные факторы как обстоя-
тельства виновности авиакомпаний. 

• Меры государственного принужде-
ния. К сожалению, сейчас складывается та-
кая ситуация, когда, получая субсидии для 
частичного возмещения затрат по рейсам, 
мы часть этих же денег отдаем назад госу-
дарству через налоги, акцизы, отчисления в 
госфонды и прочие неналоговые сборы. Не-
обходимо вводить больше льгот по налого-
вому законодательству, чтобы отрасль могла 
вздохнуть с облегчением.

По информации ФАС (https://fas.gov.ru/
documents/605770), сегодня в цене топлива 
порядка 65 % налогов и сборов. А цена топли-
ва в свою очередь составляет 2/3 рейсовых 
расходов. Рост цены (особенно на террито-
рии ДФО) в среднем ежегодно составляет по-

рядка 11 %, что гораздо больше заявленного 
официального уровня инфляции в стране. 

• Создание Самолетно-технической 
компании. Проблема многих эксплуатан-
тов – невозможность купить или взять в ли-
зинг новые самолеты – отсутствие должного 
финансового обеспечения, невозможность 
при рассмотрении субсидирования учесть 
все расходы на поддержание летной годно-
сти (текущий и капитальный ремонт). 

К примеру, создание на базе завода-из-
готовителя организации, сдающей в аренду 
самолеты, с обеспечением полного техниче-
ского сопровождения, региональным компа-
ниям на основании тройственного договора 
между заводом – авиакомпанией  – субъек-
том РФ позволило бы оперативно манипу-
лировать большим парком ВС, решать как 
долговременные, так и краткосрочные транс-
портные проблемы регионов, обеспечивать 
постоянное и должное поддержание летной 
годности, а также финансировать исправное 
состояние самолетов и устранять нехватку 
инженерно-технического персонала.

– Андрей Александрович, какие планы 
на будущее? Что впереди?

– Планы довольно банальны и предсказу-
емы. Во-первых, это расширение существу-
ющей маршрутной сети, в основном за счет 
труднодоступных населенных пунктов и ту-
ристических маршрутов на территории СФО 
и ДФО. Во-вторых, это неизбежное обновле-
ние воздушного парка, что поможет не только 
укрепиться на существующей нише авиапере-
возок, но и снизить издержки эксплуатации. 
Ну и наконец помочь регионам в возобнов-
лении забытых маршрутов и восстановлении 
работы старых посадочных площадок.

– Благодарю Вас за интервью. Же-
лаю дальнейших успехов в профессио-
нальной деятельности и удачи в новых 
начинаниях!

– Андрей Александрович, какова мар-
шрутная сеть компании?

– География маршрутов распространяет-
ся на территории Магаданской, Иркутской, 
Томской, Новосибирской областей, Чукот-
ского АО, Алтайского края, Республики Ал-
тай, Республики Бурятия, Республики Хака-
сия и Красноярского края. Мы не стремимся 
завоевать весь национальный рынок, наша 
ниша – местные авиаперевозки по доступ-
ным ценам. Для привлечения пассажиров, 
не прибегая к программам скидок для по-
стоянных путешественников, мы устанав-
ливаем прямые контакты с транспортным 
управлением администраций регионов и 
специальными подразделениями корпо-
раций. Во многих регионах авиасообще-
ние является единственной возможностью 
добраться до областных центров, поэтому 
задача, стоящая перед нами, – сделать по-
лет максимально комфортным и доступным. 
Начиная с 2018  года компания проводит 
обновление воздушного парка: были прио-
бретены по договору лизинга 2 ВС Л-410, до 
конца 2019 года планируется поставка еще 
одного ВС. 

Кроме того, в ходе выполнения авиаци-
онных работ был выявлен ряд проблем, свя-
занных с состоянием посадочных площадок. 
Многие из них были заброшены на рубеже 
80–90-х годов. В связи с этим к нашей основ-
ной деятельности добавились еще и работы 
по осваиванию и восстановлению площадок, 
расположенных в глуби регионов: Каргасок, 
Новый Васюган, Кедровый, Парабель, Кош-
Агач, Хужир – те места, куда мы уже летаем 
на регулярной основе или планируем начать 
полеты после завершения всех организаци-
онных вопросов.

– Какие меры необходимо предпри-
нять для сохранения и развития авиаци-
онного сообщения на территории ДФО? 
Ваше мнение как практика.

– Авиация – специфический вид дея-
тельности со своими особенностями и про-
блемами. Основные трудности и преграды 
стандартные, как и в любом бизнесе в нашей 
стране: излишние административные барье-
ры, несовершенство законодательства в ча-
сти регулирования организации выполнения 
полетов, высокие транзакционные издер-
жки, излишнее преобладание госмонополий 
в отрасли. 

Все это не способствует в должной мере 
развитию здоровой рыночной экономики. 
Зачастую очень много времени уходит на 
переписку с контролирующими и регулиру-
ющими госорганами. Мы теряем время, а 
вместе с тем и деньги, тратим свой ресурс, а 
страдает от этого, как всегда, потребитель – 
население удаленных поселков и городов, 
которые не могут воспользоваться услугами 
воздушного транспорта.

Условно все проблемы можно разгра-
ничить на финансовые и организационные. 
Финансовые проблемы, которые необходи-
мо постоянно рассматривать в части прио-
бретения новых ВС, реконструкции и осна-
щения аэропортов (посадочных площадок), 
аэронавигационных и метеосистем, инфра-
структуры, ТЗК, учебных заведений и др., до-
статочно много обсуждаются, и их решение 
больше зависит от возможности и воли пра-
вительства, которое в свою очередь зависит 
от политических и экономических факторов 
сегодняшней реальности. 

Организационные же методы решения 
многих проблем в меньшей степени зависят 

от экономических факторов и затрагивают 
такие направления, как: 

• Изменение регламента работы мест-
ных аэропортов. Основная масса аэро-
портов местного значения работает по 
пятидневной рабочей неделе и в светлое 
время суток. Стандартная 40-часовая рабо-
чая неделя – это лишь 24 % от возможного. 
Средний налет ООО «СиЛА» в 2017 году со-
ставил 55,6 часа/самолет в месяц, в 2018-м 
чуть больше – 63, а за полгода 2019-го уже 
115 часов/самолет, что в 2 раза больше пре-
дыдущих периодов. Но и это не предел, с 
учетом стоянок и обслуживания возможно 
летать по 150–200 часов (5–6 часов в день). 
Притом самолетов потребуется в 2–3 раза 
меньше. Один новый самолет типа L-410 
UVP-E20 стоит около 500 млн рублей. Осна-
стить светосистемой аэродром с длиной 
полосы 1000 м стоит 4–6 млн рублей. Обес-
печение 6–10 аэропортов возможностью 
круглосуточной работы устранит необходи-
мость приобретения и содержания одного 
самолета. Выгода очевидна: 60 млн рублей 
на оснащение аэропортов вместо 500 млн 
рублей на приобретение самолета.

• Правоприменение. Законодатели не 
учитывают особенности работы авиапред-
приятий в труднодоступных регионах с не-
развитой транспортной системой, неустой-
чивой погодой. 

Кроме высоких издержек, связанных с 
задержкой (отменой) рейсов, такие собы-
тия становятся предметом разбирательств 
надзорных и контролирующих органов. Для 
отдаленных северных и восточных аэродро-
мов и посадочных площадок такие события 
не являются чем-то неординарным – при-
роду нельзя изменить. Причиной является 

Комфортный и доступный полет
Основной сферой деятельности ООО «СиЛА», созданной в 2006 году для развития ма-
лой авиации, является организация воздушных перевозок на самолетах 4-го класса. 
О практическом опыте в решении поставленных задач рассказывает генеральный ди-
ректор ООО «СиЛА» Андрей Александрович Богданов.

Генеральный директор ООО «СиЛА» 
Андрей Богданов
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– Дмитрий Евгеньевич, на протяжении 
более чем двух десятилетий авиакомпа-
ния активно развивается, осваивает но-
вые типы воздушных судов, расширяет 
географию полетов. Расскажите об этом 
подробнее. 

– Получение первичного сертификата на 
осуществление коммерческих воздушных пе-
ревозок и авиационных работ в 1995 году дало 
возможность авиакомпании пройти непро-
стой, но уверенный путь развития – от неболь-
шого регионального авиапредприятия с двумя 
вертолетами Ми-2 до одного из крупнейших 
российских вертолетных операторов.

В основном мы занимаемся авиационным 
обслуживанием предприятий топливно-энер-
гетического комплекса России, выполняя 
комплекс работ во многих субъектах: от Вла-
дивостока, Красноярского края и ХМАО-Югры 
до Краснодара, Мурманска и Калининграда. 
Среди наших постоянных заказчиков орга-
низации, входящие в структуры ПАО «Транс-
нефть», ПАО «ЛУКОЙЛ», ПАО «НК «Роснефть», 
ПАО «Газпром», ОАО «РЖД». 

Отдельным направлением можно выде-
лить обеспечение авиационных работ с бор-
тов морских судов. Начиная с 2003 года мы 
осуществляем комплексное вертолетное 
обеспечение судов, работающих в Арктике, 
в том числе атомных ледоколов, которые в 
летний период выполняют круизы на Север-
ный полюс через архипелаг Земля Франца-
Иосифа. К подобным сложнейшим работам 
привлекаются лучшие экипажи и опытные 
инженеры, учитывая специфику и требуемый 
уровень подготовки. 

Авиационный парк компании состоит по-
чти из 40 вертолетов (Ми-8Т, Ми-8МТВ, 
Ми-8АМТ, Ми-2), которые позволяют осу-
ществлять перевозки пассажиров и грузов 
исходя из целей и задач заказчиков, обеспе-
чивать воздушное патрулирование и облет 
трубопроводов, выполнять монтажные рабо-
ты с использованием внешней подвески, по-
леты с целью оказания медицинской помощи 
(санавиация), воздушную съемку и ледовую 
разведку. В ряде регионов России наши вер-
толеты находятся на круглосуточном дежур-
стве по авиационному поиску и спасанию.

Кроме того, авиакомпания продолжает 
активно развиваться и на международном 
рынке. Наши вертолеты сейчас работают не 
только на территории России, но и обслужи-
вают заказчиков в Норвегии, а также странах 
Африки и Ближнего Востока.

Несколько лет назад авиакомпания полу-
чила аккредитацию на право участия в тен-
дерах с целью заключения контрактов в ин-
тересах Организации Объединенных Наций. 
В частности, сейчас один из вертолетов об-
служивает миссию ООН в Ливанской Респу-
блике, выполняя облеты и VIP-перевозки над 
территориями близлежащих государств. 

– В настоящее время реестр воздуш-
ных судов ГА РФ состоит на 69 % из вер-
толетов российского производства и на 
31 % – зарубежных производителей. Чем 
обусловлен Ваш выбор? 

– Авиакомпания принципиально отда-
ет предпочтение вертолетам российского 
производства в силу максимальной их адап-
тации к условиям полетов в различных кли-
матических зонах России, надежности, не-
прихотливости, а также по экономическим 
причинам.

 Для примера скажу, что российские вер-
толеты летают в небе более ста стран мира, 

общей численностью порядка 8 тысяч еди-
ниц, причем это не только новая техника, 
которую сегодня поставляют «Вертолеты 
России», но и машины еще советского произ-
водства. Естественно, предпочтение отдает-
ся более новым воздушным судам и модифи-
кациям, тем более что тенденции последних 
лет позволяют четко проследить ужесточение 
требований крупных заказчиков. Есть извест-
ные случаи, когда нефтегазовые компании, 
закупая вертолетные услуги, сами вводят в 
тендер требование по ограничению возра-
ста воздушных судов. Например, на вахтовых 
перевозках должны работать исключительно 
вертолеты не старше 25 лет, а также вводит-
ся запрет на эксплуатацию вертолетов Ми-8Т 
в пользу вертолетов Ми-8МТВ (АМТ). Также 
предъявляются требования к установке до-
полнительного оборудования (бортовые на-
вигационные комплексы, системы раннего 
предупреждения близости земли) и т.д. 

Исходя из требований рынка, авиаком-
пания осуществляет системное обновление 
парка вертолетов. Так, в 2018–2019 годах по 
схеме коммерческого (финансового) лизин-
га нами были получены шесть новых верто-
летов Ми-8АМТ (МТВ).

– Дмитрий Евгеньевич, что впереди? 
– 27 августа на XIV Международном ави-

ационно-космическом салоне МАКС-2019 
Холдинг «Вертолеты России», «Промсвязь-
банк» и «Конверс Авиа» в присутствии за-
местителя председателя Правительства РФ 
Юрия Борисова подписали соглашение о 
сотрудничестве в области поставок верто-
летной техники российского производства. 
Проводятся переговоры с «Вертолетами 
России» по поставкам и эксплуатации новей-
шего вертолета Ми-38.

Впереди нас ждет реализация программ, 
связанных с освоением новых типов отечест-
венных вертолетов, дальнейшее обновление 
парка воздушных судов согласно запросам 
рынка и современным требованиям. Одно-
временно проводится системная работа по 
модернизации локальной нормативной доку-
ментации, в частности совершенствованию 
системы управления безопасностью полетов. 
Также особое внимание сейчас уделяется об-
учению летно-технического состава – именно 
от его мастерства и уровня подготовки напря-
мую зависит безопасность и, как результат, 
успешное развитие авиакомпании.

– Благодарю Вас за интервью!

Преимущества и возможности
Летно-технические возможности вертолетов обеспечивают им существенные преи-
мущества по сравнению с самолетами, а также с наземными технологиями при вы-
полнении целого ряда работ. О потенциале этого перспективного рынка воздушного 
транспорта рассказывает заместитель генерального директора АО «Авиакомпания 
Конверс Авиа» по организации перевозок и авиационных работ Дмитрий Желязков.

Заместитель генерального 
директора АО «Авиакомпания 
Конверс Авиа» по организации 
перевозок и авиационных работ 
Дмитрий Желязков

В течение двух дней, 11 и 12 сентября, 
в специально оборудованном конфе-

ренц-зале, который располагался непосред-
ственно в ангаре, где размещались стенды 
участников RUBAE, было проведено более 
десяти мероприятий, каждое из которых 
длилось не более часа. Такой формат позво-
лил участникам и посетителям выставки вы-
брать интересные для себя темы и принять 
участие в деловой программе, оставив до-
статочно времени для контактов и общения. 
Деловая программа включала в себя высту-
пления экспертов, презентации, официаль-
ные подписания соглашений, панельную ди-
скуссию, встречи с экспертами. 

В 2019 году деловая программа ОНАДА на 
выставке RUBAE, без сомнений, повторила 
успех проекта 2018 года. Все мероприятия 
были проведены в соответствии с планом, на 
каждой сессии в зале присутствовала много-
численная аудитория. 

ДЕЛОВАЯ ПРОГРАММА
Содержание мероприятий было достаточно 
разнообразным. В целом программу мож-
но назвать калейдоскопом тем, которые, 
на первый взгляд, могут быть никак не свя-
заны друг с другом. Однако именно такой 
подход к формированию содержания дела-
ет проект насыщенным, интересным и мно-
гогранным, привлекая внимание обширной 
аудитории, представленной экспонентами 
и посетителями выставки. Всего в деловой 
программе в этом году приняли участие бо-
лее 300 человек.

RUBAE, как и положено отраслевой вы-
ставке, не только место заключения кон-
трактов, но и то время и место, где и когда 
собирается вся отрасль. Выставка – это ак-
туальная и важная информация, обмен ново-
стями, возможность задать вопросы. Фор-
мирование содержания программы началось 
задолго до проведения выставки; это боль-
шая работа, анализ ситуации, работа с до-
кладчиками, материалами, переводчиками – 
все мероприятия ОНАДА сопровождаются 
синхронным переводом, что делает встречи 
удобными и доступными для докладчиков и 
слушателей. 

О ЧЕМ ГОВОРИЛИ НА RUBAE 2019?
Некоторые темы были в этом году представ-
лены повторно теми же докладчиками. Так 
как целью является предоставление актуаль-
ной информации, некоторые вопросы инте-
ресно и полезно рассмотреть в динамике. 
Это позволяет определить тенденции и под-
твердить или опровергнуть прогнозы. 

Так, второй год подряд в деловой про-
грамме принимал участие партнер юридиче-
ской фирмы Amond and Smith Сергей Назар-
кин. Его тема – использование зарубежных 
активов в проектах деловой авиации  – выз-
вала интерес аудитории, так как в течение 
прошедшего года многие нормативные 
акты, регулирующие предпринимательскую 
деятельность, были изменены или вступили 
в силу. Несмотря на сложность рассматрива-
емых вопросов, час, отведенный этой встре-
че, пролетел незаметно.

Как обычно, существенное внимание 
было уделено вопросам безопасности поле-
тов. В течение последних лет в марте ОНАДА 
проводит отдельное большое мероприятие – 
практический семинар «Безопасность поле-
тов. Безопасность топливообеспечения», ин-
формация о котором опубликована на сайте 
www.bizavsafety.aero. Тем не менее и в сентя-
бре на RUBAE безопасности полетов уделя-
ется ключевое внимание. В этом году сразу 
две сессии были отведены этим вопросам. 
Темами первой встречи стали развитие и 
внедрение стандартов безопасности для де-
ловой авиации IS-BAO и интеграция систем 
безопасности и качества в авиакомпании. 
Как эксперты выступили Сергей Потапов, АО 
«Авиасистемы», и Инна Матонина и Вадим 
Юшков, АО «Авиакомпания «Меридиан».

Савва Фараджев, советник по безопасно-
сти полетов ООО АК «Сириус-Аэро», предста-
вил доклад, посвященный подготовке пилотов 
на основе компетенций и на основе анализа 
фактических данных в деловой авиации.

Как и в прошлом году, много говорили о 
современных технологиях, цифре, IT-реше-
ниях для отрасли. Причем в разных аспектах. 
Здесь в основном компании представляли 
свои разработки. Джей Аммар Хусари, ис-
полнительный вице-президент компании 
UAS International Trip Support, впервые при-
нимавший участие в деловой программе 
ОНАДА на RUBAE, рассказал о новых тех-
нологиях, призванных изменить отрасль, 
оптимизировать рабочие процессы и суще-
ственно снизить вероятность ошибок при 
обеспечении рейсов деловой авиации. 

Александр Конинский, основатель проек-
та GetJet, вновь провел презентацию проек-
та, который за год получил свое развитие. 

Деловая программа – ядро выставки RUBAE
В сентябре 2019 года в центре бизнес-авиации Внуково-3 состоялась международная 
выставка деловой авиации RUBAE 2019. Как и в прошлом году, Объединенная нацио-
нальная ассоциация деловой авиации (ОНАДА) проводила в рамках выставки деловую 
программу. 

Исполнительный директор ОНАДА 
Анна Сережкина
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Повышенное внимание привлекла презен-
тация NAJET – проекта, предусматривающего 
внедрение реальной системы онлайн-брони-
рования и продаж рейсов деловой авиации. 
Мероприятие провел генеральный директор 
ООО «НАДЖЕТ» Михаил Титов. Если в прош-
лом году проводилась презентация проекта, 
в рамках программы 2019 года была прове-
дена презентация старта работы системы. 
Важным событием в рамках мероприятия 
стало подписание ООО «НАДЖЕТ» протоко-
лов о намерениях о внедрении программных 
продуктов NAJET и национального агрегато-
ра по продаже чартерных рейсов на самоле-
тах бизнес-авиации с ведущими авиакомпа-
ниями деловой авиации: ООО «Авиасервис», 
ООО «Вельталь-авиа», АО «Авиакомпания 
«Меридиан», АО «Авиакомпания «РусДжет», 
ООО «Авиакомпания «Тулпар Эйр».

Логичным продолжением тем, а также 
продиктованным реалиями рынка и работы в 
области деловой авиации стал вопрос о ме-
сте посредников в организации перевозок 
по воздуху – авиационных брокеров и тури-
стических агентств. Для участия в обсужде-
нии вопроса – быть или не быть брокерам 
завтра, а возможно, уже и сегодня – органи-
заторы пригласили Александра Морозова, 
руководителя программы чартерных пере-
возок онлайн-тревел-агентства Biletix, кото-
рое является частью холдинга «Випсервис». 
В ходе дискуссии рассматривались разные 
варианты развития рынка, обсуждались его 
текущие изменения. По оценке специали-
стов, роль таких посредников, как брокеры, 
может измениться, но в ближайшее время не 
исчезнет полностью. 

ЧТО БЫЛО НОВОГО В ПРОГРАММЕ 
В ЭТОМ ГОДУ?
На RUBAE 2019 подняли большую и важную 
тему (также связанную с развитием IT-техно-
логий) – кибербезопасность. Тема кибербез-
опасности поднималась на мероприятиях в 

отрасли деловой авиации впервые. В  дело-
вой программе приняли участие представи-
тели Межрегиональной общественной орга-
низации «Ассоциация руководителей служб 
авиационной безопасности» – председатель 
правления Виктор Минин и представитель 
Ассоциации Александр Усков. В своих мате-
риалах они представили общую информацию 
о вопросе, описали основные угрозы, суще-
ствующие в авиаотрасли в сфере кибербез-
опасности, а также рассказали об известных 
случаях атак. Тему продолжил Дмитрий Ре-
шетняков, директор по развитию бизнеса в 
Восточной Европе SATCOM DIRECT, и пред-
ставил кейсы в области деловой авиации.

Страхование воздушных судов – важный 
вопрос для авиакомпаний, которые в по-
следнее время столкнулись с ростом тари-
фов и вынуждены пересматривать бюджеты 
на страхование на ближайший период. С ау-
диторией встретился Николай Манизер, ру-
ководитель управления по работе с авиаком-

паниями АО «Альфастрахование». Участники 
узнали, с чем связано изменение тарифов, 
какие тенденции наблюдаются в секто-
ре авиационного страхования, какие меры 
можно предпринять, чтобы оптимизировать 
расходы и правильно выстроить работу со 
страховщиками.

Главной новостью и самым продолжи-
тельным мероприятием стала совместная 
сессия ОНАДА и Европейской ассоциации 
деловой авиации (EBAA), которая впервые 
состоялась и была проведена в рамках вы-
ставки RUBAE 2019.

В течение почти двух часов участники 
панельной дискуссии и аудитория в зале 
обсуждали вопросы развития рынка, взаи-
модействия между ассоциациями, возмож-
ности инвестиций и работу с основными 
деловыми рисками в России; такие ключе-
вые сегодня для авиакомпаний вопросы, как 
таможенное оформление воздушных судов, 
получение разрешений иностранными авиа-
компаниями, НДС и другие. Безусловно, та-
кие встречи полезны всем и дают возмож-
ность получить корректную информацию от 
первоисточников. 

Важно, что в этом году деловая програм-
ма на RUBAE как отдельный проект получи-
ла свой сайт www.bizavconf.ru. Этот ресурс 
позволил обеспечить анонсирование всех 
выступлений и встреч в рамках программы, 
опубликовать расписание, а после проведе-
ния программы обеспечить доступ к мате-
риалам конференции, опубликовать отчет и 
фотоальбом. 

Деловая программа на RUBAE 2019 полу-
чила самые высокие оценки организаторов 
выставки, участников и докладчиков и, мож-
но сказать, стала ключевым мероприятием 
RUBAE 2019. Очередная выставка деловой 
авиации RUBAE 2020 пройдет в центре биз-
нес-авиации Внуково-3 с 9 по 11 сентября, 
и уже сейчас ОНАДА и оргкомитет выставки 
начинают подготовку ее деловой части.

– Александр Васильевич, подготовка 
авиационных кадров реализуется 3 выс-
шими и 13 средними профессиональ-
ными учебными заведениями по 32 спе-
циальностям. В учебных заведениях ГА 
обучается более 20 тысяч студентов и 
курсантов. Насколько это число соответ-
ствует запросам авиационной отрасли?

– В настоящее время Федеральному 
агентству воздушного транспорта, выступа-
ющему в роли учредителя, подведомственны 
три высших учебных заведения гражданской 
авиации: Московский государственный тех-
нический университет гражданской авиации, 
Санкт-Петербургский государственный уни-
верситет гражданской авиации и Ульянов-
ский институт гражданской авиации имени 
Главного маршала авиации Б.П. Бугаева.

Каждое из этих высших учебных заведений 
представляет собой образовательный ком-
плекс, в который входят в качестве филиалов 
средние профессиональные учебные заведе-
ния (колледжи и училища). Таким образом, в 
отрасли сохранена система высшей и сред-
ней профессиональной первоначальной под-
готовки молодых специалистов по основным 
авиационным специальностям. Данные учеб-
ные заведения ведут подготовку по 32 спе-
циальностям и специализациям, 23 из кото-
рых – специальности, имеющие отраслевую 
направленность. В учебных заведениях гра-
жданской авиации в настоящее время обуча-
ется около 26 тысяч студентов и курсантов. 

Исторически сложившееся территори-
альное расположение учебных заведений 
гражданской авиации, как в центральном 
регионе, так и в других регионах страны, 
рассчитано на удовлетворение потребно-
сти предприятий и организаций граждан-
ской авиации в специалистах в масштабе 
всей России, а не в интересах отдельного 
региона.

Планирование необходимого объема 
контрольных цифр приема (КЦП) для подго-
товки по специальностям и направлениям 
подготовки высшего и среднего профессио-
нального образования, в том числе летного 
состава гражданской авиации, осуществ-
ляется на основе анализа потребности 
предприятий и организаций гражданской 
авиации, а также с учетом существующих 
возможностей учебных заведений (наличие 
достаточного количества общежитий, учеб-
ных корпусов, взлетно-посадочных полос, 
тренажеров, воздушных судов, преподава-
тельского и инструкторского состава и т.д.). 

Ежегодно предложения по контроль-
ным цифрам приема на подготовку граждан 
с высшим и средним профессиональным 
образованием по специальностям и на-
правлениям подготовки Росавиацией пред-
ставляются в Минтранс России как центр 
ответственности по формированию общего 
объема КЦП по укрупненным группам специ-
альностей и направлений подготовки, утвер-
жденный приказом Минобрнауки России. 

Распределение КЦП учебным заведени-
ям проводится по результатам публичного 
конкурса и утверждается приказами Ми-
нистерства науки и высшего образования 
и Министерства просвещения Российской 
Федерации. 

– Система отраслевого образования 
имеет свою специфику. Какими конкрет-
ными задачами руководствуется Росави-
ация по подготовке кадров для отрасли в 
соответствии с требованиями времени?

– Учебные заведения ГА имеют свою спе-
цифику, принципиально отличающую их от 
других учебных заведений России. 

Они нацелены в первую очередь на под-
готовку специалистов эксплуатационной 
направленности, т.е. тех, которые призва-
ны эксплуатировать авиационную технику, 
обеспечивать ее исправность и обеспе-
чивать безопасность полетов воздушных 
судов.

Учебные заведения гражданской авиа-
ции включены в перечень Международной 
организации гражданской авиации (ИКАО) 
как учебные заведения, представляющие 
Российскую Федерацию и осуществляющие 
подготовку в области воздушного транспор-
та. Программы по основным авиационным 
специальностям и направлениям, а также 
методики обучения реализуются с учетом 
рекомендаций и требований ИКАО.

Материально-техническая база высших 
учебных заведений гражданской авиации и 
их филиалов среднего профессионально-
го образования включает в себя реальные 
образцы авиационных двигателей, радио-
технических средств, средств авиационной 
электросвязи, лаборатории контроля каче-
ства горюче-смазочных материалов, само-
леты, вертолеты, учебные полигоны и учеб-
ные аэродромы, оборудованные средствами 
управления воздушным движением, радио-
техническим и светотехническим оборудо-
ванием, объекты ГСМ и средства заправки 
воздушных судов, парк аэродромных спец-

машин для обеспечения полетов воздушных 
судов, современные дорогостоящие трена-
жеры и тренажерные комплексы для подго-
товки пилотов, диспетчеров УВД и инженер-
но-технических специалистов.

Все циклы обучения в учебных заведениях 
соответствуют реальным технологическим 
процессам деятельности авиакомпаний, ор-
ганов управления воздушным движением, 
аэропортов.

В процессе подготовки участвуют кате-
гории авиационных специалистов, отсут-
ствующие в других образовательных ор-
ганизациях, такие как командно-летный, 
летно-инструкторский, инструкторско-ди-
спетчерский состав, инженерно-техниче-
ский персонал по обеспечению полетов воз-
душных судов и подготовке их к полетам. 

На этапе поступления на учебу абиту-
риенты по ряду специальностей (пилот, 
диспетчер) проходят профессионально-
психологический отбор и специальное меди-
цинское освидетельствование в отраслевых 
врачебно-летных экспертных комиссиях. 
Поэтому на этапе ВЛЭК происходит значи-
тельный отсев абитуриентов, изъявлявших 
желание получить летную или диспетчер-
скую профессию.

Обучение по авиационным специально-
стям проводится в соответствии с утвер-
жденными Федеральными государственны-
ми образовательными стандартами.

Подготовка высококвалифицированных 
кадров является одной из основных задач 
кадровой политики Росавиации, направлен-
ной на обеспечение безопасности и конку-
рентоспособности на рынке транспортных 
услуг. Качество подготовки авиационных 

Авиация живет кадрами
Подготовку специалистов гражданской авиации осуществляют образовательные ор-
ганизации, подведомственные Росавиации, которые объединены в вертикально ин-
тегрированные комплексы. О кадровой политике в сфере авиации журналу «Транс-
портная стратегия – XXI век» рассказывает руководитель Федерального агентства 
воздушного транспорта Александр Нерадько.

Руководитель Федерального 
агентства воздушного транспорта 
Александр Нерадько
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специалистов является одним из важных 
факторов повышения безопасности полетов 
отечественной гражданской авиации и ее 
дальнейшего развития. Вопросы подготовки 
авиационных специалистов в учебных заве-
дениях ГА, качества и дальнейшего совер-
шенствования их материально-технической 
базы находятся на постоянном контроле ру-
ководства Росавиации. 

– Авиационная отрасль ожидает от 
учебных заведений нового поколения 
специалистов. Каковы главные требова-
ния к содержанию и качеству образова-
тельного процесса? Насколько матери-
альная база учебных заведений готова 
оправдать эти ожидания?

– В последние годы Росавиацией про-
делана большая работа по дальнейшему 
совершенствованию и развитию системы 
подготовки авиационных специалистов для 
отечественной гражданской авиации, воз-
врату ей статуса лучшей системы в этой 
области. В учебные заведения для обеспе-
чения учебного процесса поставлены и ис-
пользуются современные воздушные суда со 
«стеклянной кабиной», современные летные 
и технические тренажеры отечественных и 
зарубежных воздушных судов, позволяющие 
готовить выпускников – пилотов и инжене-
ров гражданской авиации на конкретный 
тип воздушного судна, реконструированы 
объекты наземной инфраструктуры учебных 
заведений, построены и введены в эксплу-
атацию новые взлетно-посадочные полосы. 

В настоящее время происходят большие 
преобразования в сфере труда. Появляются 
новые профессии и отмирают старые, фор-
мируются новые компетенции. Рынком тру-
да все более востребованными становятся 
специалисты, подготовленные как по тради-
ционным профессиям, так и принципиально 
новым. В этих условиях закономерно встает 
вопрос о подготовке специалистов новой 
формации, способных быстро и эффективно 
войти в производственный процесс, обеспе-
чивая прирост новых современных компе-
тенций в организациях.

В связи с этим возникает необходимость 
внесения изменений в Федеральные госу-
дарственные образовательные стандарты 
в соответствии с современными требова-
ниями. Эта задача находится в зоне по-
стоянного внимания действующих на базе 
Санкт-Петербургского государственного 
университета гражданской авиации Феде-
ральных государственных учебно-методиче-
ских объединений (УМО) в системе высшего 
и среднего профессионального образования 
по укрупненным группам специальностей и 
направлений подготовки «Аэронавигация и 
эксплуатация авиационной и ракетно-косми-
ческой техники». В состав УМО входят пред-
ставители Росавиации, Минтранса России, 
учебных заведений гражданской авиации, 
Минобороны России, МЧС России, авиаком-

паний и организаций гражданской авиации. 
При разработке и актуализации Федераль-
ных государственных образовательных стан-
дартов по авиационным специальностям 
учитываются требования, предъявляемые 
работодателями отрасли к качеству подго-
товки специалистов, в том числе отражен-
ные в профессиональных стандартах.

В учебных заведениях гражданской ави-
ации расширен спектр программ высшего 
образования в связи с потребностью рынка 
труда. В целях обеспечения авиапредприя-
тий высокообразованными и компетентны-
ми специалистами, прошедшими обучение 
по специальным дисциплинам технологиче-
ского цикла, организована и успешно осу-
ществляется подготовка бакалавров, а также 
специалистов со средним профессиональ-
ным образованием по широкому спектру 
специальностей.

Российское авиационное образование 
востребовано у иностранных граждан. В на-
стоящее время в учебных заведениях гра-
жданской авиации проходят обучение более 
1600 студентов из 62 стран.

Учебные заведения уделяют пристальное 
внимание трудоустройству выпускников. 
В  этих целях налажено взаимодействие с 
муниципальными органами власти, служба-
ми занятости населения, центрами содей-
ствия трудоустройству и адаптации к рынку 
труда выпускников вузов, развиваются кон-
такты с потенциальными работодателями в 
лице авиакомпаний, авиапредприятий, об-
служивающих подразделений гражданской 
авиации, Госкорпорацией по ОрВД.

– Какие мероприятия необходимы для 
повышения качества учебного процесса?

– На сегодняшний день действующая мо-
дель отраслевой сети образовательных ор-
ганизаций, подведомственных Росавиации, 
в целом качественно решает поставленные 
перед ней задачи по подготовке авиацион-
ных специалистов.

Мероприятия по перспективному разви-
тию учебных заведений гражданской авиа-
ции включают в себя:

• укрепление и развитие учебно-матери-
альной и технической базы образователь-
ных учреждений высшего и среднего про-
фессионального образования, дальнейшее 
оснащение учебных заведений современ-
ными воздушными судами и тренажерами 
для подготовки как летного состава, так и 
инженерно-технических специалистов по 
основным авиационным специальностям и 
направлениям подготовки с соответству-
ющим уровнем знаний английского языка, 

способных эксплуатировать и обслуживать 
авиационную технику как российского, так и 
иностранного производства; 

• повышение качества подготовки пило-
тов, конечным результатом которой должна 
стать подготовка летного состава на кон-
кретный тип воздушного судна, эксплуатиру-
емый в авиакомпаниях;

• унификация требований к подготовке 
авиационного персонала в соответствии со 
стандартами Международной организации 
гражданской авиации (ИКАО) и международ-
ной практики. 

Наравне с модернизацией парка воздуш-
ных судов и тренажеров необходимо обес-
печить выделение средств на капитальный 
и текущий ремонт имеющихся и строитель-
ство новых общежитий для проживания сту-
дентов и курсантов. 

Приоритетной задачей является привле-
чение в учебные заведения гражданской 
авиации высококвалифицированных препо-
давательских кадров. Однако, несмотря на 
проводимую Росавиацией и учебными заве-
дениями работу, укомплектование учебных 
заведений гражданской авиации летно-ин-
структорским, инженерно-техническим и 
преподавательским составом в настоящее 
время остается труднорешаемой задачей. 
Необходимо создание экономических усло-
вий для привлечения к преподавательской 
работе в учебных заведениях гражданской 
авиации квалифицированных авиационных 
специалистов. 

Существующий низкий, по сравнению с 
аналогичным трудом в авиапредприятиях, 
уровень оплаты труда указанных категорий 
специалистов, кратные разрывы в оплате 
труда одноименных профессий, характер 
труда на производстве и в летных учебных за-
ведениях вынуждают молодых специалистов 
уходить в авиакомпании отрасли. Последст-
вия этой ситуации негативно сказываются на 
выполнении плана учебно-летной работы и 
качестве подготовки пилотов-выпускников. 
В связи с этим необходимо принятие реше-
ния по пересмотру существующей системы 
оплаты труда в учебных заведениях граждан-
ской авиации.

Актуальность данного вопроса растет, 
вместе с тем систематические обращения 
Росавиации в Минфин России и в Минобрна-
уки России в рамках формирования проек-
тов бюджетов на очередной год и плановый 
период и в течение текущего финансового 
года положительных результатов не дали.

– Александр Васильевич, благодарю 
Вас за интервью. 

В последние годы Росавиацией проделана большая работа по даль-
нейшему совершенствованию и развитию системы подготовки авиа-
ционных специалистов для отечественной гражданской авиации, 
возврату ей статуса лучшей системы в этой области

МГТУ ГА – флагман подготовки 
авиационных кадров

17 мая 1971 года был издан приказ минис-
тра гражданской авиации Б.П. Бугаева «Об 
организации Московского института инже-
неров гражданской авиации». К слову, еще 
в 1948  году в Москве был открыт учебно-
консультационный пункт (УКП) Киевского 
института инженеров гражданской авиации 
(КИИГА) для студентов-заочников, работав-
ших в Московском авиационном узле. В  ок-
тябре 1951 года этот УКП был преобразован 
в Московское заочное отделение КИИГА. 
В  сентябре 1961 года отделение было пре-
образовано в Московский филиал КИИГА по 
заочному обучению, который десять лет спу-
стя стал МИИГА. Необходимость создания 
образовательного учреждения была вызвана 
активным ростом авиаперевозок СССР и не-
обходимостью в высококвалифицированных 
авиационно-инженерных кадрах.

Сегодня, спустя 48 лет, вуз, в 1993 году 
переименованный из МИИГА в МГТУ ГА и тем 
самым получивший статус университета, 
является флагманом по подготовке инже-
нерных кадров для авиационной отрасли, в 
первую очередь для московского региона. 
Университет имеет возможность полностью 
на своей базе готовить авиационных инже-
неров разных профилей, авиадиспетчеров, 
специалистов по безопасности полетов, а 
также безопасности информации и другим 
направлениям подготовки. Самостоятель-
ность вуза обеспечивает учебный авиаци-
онно-технический центр МГТУ ГА, располо-

женный в Шереметьево, где стоят самолеты 
Ил-76, Ил-86 и Ту-154, все – с  работающей 
электроникой и механизмами. Кроме того, 
в университете расположены новейшие 
процедурные тренажеры Airbus и Boeing, 
позволяющие как изучать работу любых 
механизмов современных самолетов, так 
и выполнять работы при любых отказах и в 
любых условиях эксплуатации. Не так давно 
тренажерный центр пополнился базой для 
изучения систем Sukhoi SuperJet 100  – сов-
ременного российского регионального са-
молета. Университет отвечает всем современ-
ным запросам рынка – так, с ростом рынка 
авиаперевозок на юге России в одном из 
шести филиалов МГТУ ГА, расположенных 
по всей России, – Ростовском филиале был 
открыт набор на очное отделение по про-
граммам высшего образования. Ранее фи-
лиал готовил очников только по программам 
среднего профессионального образования. 
Сеть МГТУ ГА включает в себя головной вуз в 
Москве, указанный выше Ростовский фили-
ал, а также Иркутский филиал, Егорьевский, 

Кирсановский, Рыльский и Троицкий авиа-
ционно-технические колледжи, где курсанты 
МГТУ ГА проходят обучение по программам 
среднего профессионального образования.

С 2007 года МГТУ ГА возглавляет член кол-
легии Федерального агентства воздушно-
го транспорта, профессор Борис Петрович 
Елисеев, ранее работавший заместителем 
генерального директора «Аэрофлота».

СПЕЦИАЛИСТЫ ДЛЯ ОРВД
На протяжении многих лет МГТУ ГА обеспе-
чивает кадрами Госкорпорацию по органи-
зации воздушного движения. Большинство 
сотрудников Московского центра автомати-
зированного управления воздушным движе-
нием – выпускники МГТУ ГА. «Пилот управляет 
одним самолетом, авиадиспетчер – десятка-
ми», – так принято говорить у специалистов 
этого профиля. Кафедра специальной язы-
ковой подготовки обучает студентов англий-
скому на четвертый уровень международной 
организации гражданской авиации ИКАО, 
без которого невозможна работа авиадиспет-
чером. Неудивительно, что студенты МГТУ ГА 
ежегодно занимают призовые места на мно-
гочисленных конкурсах и соревнованиях по 
английскому языку.

ЭФФЕКТИВНОЕ ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ
Университет имеет обширную сеть между-
народных связей. Сегодня в вузе обучаются 
более 500 студентов из почти 40 стран мира, 
среди которых страны Азии, Африки, Евро-
пы, а также Северной и Латинской Америки. 
Поскольку вуз официально включен в реестр 
организации ИКАО, диплом МГТУ ГА дейст-
вителен не только в России, а практически в 
любой стране земного шара. Так, иностран-
ные студенты после обучения уезжают ра-
ботать к себе на родину, зачастую являясь 
наиболее квалифицированными среди своих 
коллег, а некоторые остаются жить и рабо-
тать в России. Помимо государств, вуз име-
ет множество договоров о сотрудничестве с 
конкретными университетами – как техниче-
скими, так и более узкопрофильными – ави-
ационными. Среди них есть и крупнейшие, 
например Пекинский технологический уни-
верситет, Университет гражданской авиации 
КНР Тяньцзинь, Чешский технический уни-
верситет и множество других.

Помимо серьезной образовательной со-
ставляющей, в вузе развита спортивная и 
творческая деятельность. Ежегодно универ-
ситет участвует во многих фестивалях и со-
ревнованиях, а также проводит и свои собст-
венные. К слову, среди выпускников МГТУ ГА 
не один олимпийский чемпион!

Московский государственный технический университет гражданской авиации ведет 
свою историю с 16 апреля 1971 года, когда было подписано постановление Совета 
министров СССР «Об организации Московского института инженеров гражданской 
авиации».
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Санкт-Петербургский государственный 
университет гражданской авиации на-

чинает свою историю с 1955 года, когда по-
становлением Правительства СССР на базе 
Партийной школы ПУ ГВФ и КУНС ГВФ, распо-
лагавшихся в одном здании на Литейном 48, 
было организовано Высшее Авиационное 
училище Гражданского воздушного флота, в 
1971 году получившее статус Академии.

11 ноября 2004 года на основании реше-
ния аккредитационной коллегии Федераль-
ной службы по надзору в сфере образования 
и науки вузу установлен аккредитационный 
статус университета.

Университет является базовой (опорной) 
образовательной организацией Федерального 
учебно-методического объединения в системе 
высшего образования по укрупненным группам 
специальностей и направлений подготовки 
25.00.00 «Аэронавигация и эксплуатация ави-
ационной и ракетно-космической техники». 

СПбГУ ГА реализует широкий спектр ин-
новационных образовательных программ 
среднего профессионального образования, 
высшего образования и дополнительного 
профессионального образования на основе 
применения современных образовательных 
технологий.

Приказом директора Департамента воз-
душного транспорта Министерства тран-
спорта Российской Федерации от 09 марта 
1994 года № 41 в Академии гражданской ави-
ации был воссоздан Учебно-летной отряд. 
Этим же приказом были переданы в Акаде-
мию гражданской авиации четыре самолета 

Ан-2 с целью выполнения на них учебно-лет-
ной подготовки студентов-штурманов фа-
культета летной эксплуатации и студентов-
пилотов Командного факультета. 

И в скором времени в Академии ГА была 
открыта первоначальная подготовка пилотов. 
Начиналась она с одной группы студентов на 
факультете летной эксплуатации, шести пило-
тов-инструкторов и четырех самолетов Ан-2. 

До 2011 года студенты Санкт-Петербург-
ского государственного университета гра-
жданской авиации выпускались с налетом 
80 часов, в дальнейшем все студенты СПбГУ 
ГА выпускаются с налетом 150 часов, что со-
ответствует требованиям ИКАО.

ПОДГОТОВКА ПИЛОТОВ
В Санкт-Петербургском государствен-
ном университете гражданской авиации с 
2006  года успешно работает современный 
Центр летной подготовки (ЦЛП), в котором 
проводится переподготовка членов летных 
экипажей на самолеты Boeing 737 всех мо-
дификаций, Airbus 320, CRJ-200 и Ан-148.

В 2009 году была организована летная под-
готовка студентов ФГОУ ВПО «Санкт-Петер-
бургский государственный университет гра-
жданской авиации» на базе Учебного центра 
Patria Pilot Training Oy, Хельсинки (FTO Patria).

Двенадцать студентов-пилотов Универ-
ситета ГА завершили полный курс летной 
подготовки в зарубежном летном центре 
Patria, прошли аттестацию в Авиационной 
администрации Республики Финляндия и 
получили Свидетельства частного пилота в 
соответствии с требованиями Европейского 

союза и Аттестаты знания английского язы-
ка по 4-му и 5-му уровням по шкале ИКАО. 
Это является наглядным примером того, что 
теоретическая подготовка в Университете ГА 
соответствует требованиям EASA – Европей-
ского агентства по безопасности полетов.

В декабре 2009 года в состав Универси-
тета входит Бугурусланское летное училище 
(колледж) имени П.Ф. Еромасова (далее  – 
БЛУ ГА), которое имело в своем составе: 3 са-
молета М-101, 11 самолетов Як-18Т, 2  аэро-
дрома и 7 посадочных площадок.

В 2010 году в соответствии с Постанов-
лением Правительства Российской Федера-
ции от 14 декабря 2009 года № 1011 «О под-
готовке пилотов коммерческой авиации в 
образовательных учреждениях гражданской 
авиации Российской Федерации из числа 
штурманов и бортинженеров, увольняемых 
в случае реорганизации авиакомпаний» ЦЛП 
Университета ГА успешно и в срок провел пе-
реподготовку 19 штурманов и бортинжене-
ров на пилотов самолетов В-737-500 и А-320. 
Причем всю программу переподготовки на 
самолеты В-737-500 и А-320 ЦЛП выполнил 
силами своих пилотов-инструкторов.

В 2011 году Университет получил совре-
менные тренажеры производства Австрий-
ской Республики: самолеты Diamond DA-40 и 
Diamond DA-42NG.

Проведены переговоры и достигнуто со-
глашение с руководством ОАО «АК БАРС 
АЭРО» (бывшее Бугульминское авиапред-
приятие, г.  Бугульма, Республика Татарстан) 
по вопросу использования аэродрома Бу-
гульма для выполнения учебных полетов. 

Авиационное образование

Санкт-Петербургский государственный университет гражданской авиации является 
ведущим университетом отрасли с развитыми международными связями, осуществ-
ляющим подготовку высококвалифицированных специалистов для организаций воз-
душного транспорта России, стран ближнего и дальнего зарубежья.

И.о. ректора ФГБОУ ВО СПБГУ ГА, 
почетный работник транспорта, 
заслуженный работник Высшей 
школы, Отличник «Аэрофлота» 
Николай Сухих

Был создан, совместно с ОАО «АК БАРС 
АЭРО», учебно-летный аэроузел, включаю-
щий в себя аэродромы и посадочные пло-
щадки Бугурусланского филиала, аэродром 
Бугульма и аэродромы местных воздушных 
линий, расположенные на территории Ре-
спублики Татарстан. В дальнейшем в состав 
этого учебного аэроузла был включен аэро-
дром Бегишево (г. Набережные Челны).

С 2012 года Университетом проведен 
прием студентов на обучение по ФГОС ВПО 
уровня бакалавриата по направлению подго-
товки «аэронавигация» со сроком обучения 
4 года. И в этом же году была открыта теоре-
тическая подготовка по специальности «пи-
лот» в Якутском и Красноярском филиалах 
Университета, т.е. непосредственно в реги-
онах базирования заказчиков выпускников.

Первый выпуск курсантов-пилотов в Якут-
ском АТУ ГА (18 человек) и Красноярском АТК 
(16 человек) был произведен в июне 2015 года.

В 2014 году в СПбГУ ГА была проведена 
Первая международная летно-техническая 
конференция «Совершенствование процес-
сов летной и технической эксплуатации учеб-
ных самолетов Diamond 40NG и Diamond 42NG 
для летной подготовки студентов и курсантов 
ЛУЗ гражданской авиации». В работе кон-
ференции приняли участие разработчики и 
изготовители самолетов Diamond, руководи-
тели летных учебных заведений ГА по летной 
и технической эксплуатации, представители 
производственных и научных организаций.

Началась подготовка пилотов для эксплу-
атантов региональной авиации по програм-
мам СПО со сроком обучения 2 года на базе 
высшего образования. 49 студентов были 
выпущены 30 августа 2015 года. 

В настоящее время Университет имеет 
учебные самолеты: Cessna 172S, Diamond 
40NG и Diamond 42NG; летные тренажеры с 
тремя степенями подвижности: Boeing 737 
всех модификаций, Airbus 320, CRJ-200 и 
Ан-148; пилотажные тренажеры самолетов 
Cessna 172S, Diamond 40NG и Diamond 42NG. 
Учебные полеты выполняются на аэродро-
мах: Бугуруслан, Бугульма, Бегишево и Орск.

МЕЖДУНАРОДНОЕ СОТРУДНИЧЕСТВО
География обучающихся в Санкт-Петербург-
ском государственном университете гра-
жданской авиации студентов обширна – в 
настоящее время в вузе проходят обучение 
граждане из более чем 40 государств. Ос-
новной контингент составляют представи-
тели из стран Содружества Независимых 
Государств  – это граждане Азербайджана, 
Беларуси, Узбекистана, Туркменистана, Тад-
жикистана, а из стран дальнего зарубежья  – 
граждане Алжира, Монголии, Нигерии, Каме-
руна, а также из Европы и Южной Америки.

Абитуриенты Университета имеют воз-
можность поступления как на бюджетную 
форму обучения, в рамках международных 
соглашений и/или по направлениям Мини-
стерства образования и науки Российской 

Федерации, так и по договорам с оплатой 
стоимости обучения физическими или юри-
дическими лицами. На бюджетных местах 
в Университете обучаются граждане Бело-
руссии, Киргизии, Казахстана, Таджикиста-
на. Университет обладает обширной сетью 
зарубежных партнеров – заказчиков обра-
зовательных услуг, с которыми в течение 
продолжительного периода времени под-
держивается совместное сотрудничество.

Для иностранных граждан, не обладающих 
знанием русского языка, в Университете ор-
ганизованы 10-месячные курсы довузовской 
подготовки. В программу обучения включено 
интенсивное изучение русского языка, а так-
же подготовка по естественно-научным дис-
циплинам, таким как физика, химия, мате-
матика, информатика, инженерная графика. 
Ежегодно в рамках подготовительного отде-
ления проходят обучение 30–40 слушателей. 
По итогам обучения слушателям выдается 
соответствующий сертификат.

НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКАЯ 
РАБОТА СТУДЕНТОВ 
Основной целью организации научно-иссле-
довательской работы студентов является со-
здание условий для привлечения студентов 
Университета к научно-исследовательской и 
научно-практической деятельности. Резуль-
таты исследований регулярно представляют 
на конференциях и на конкурсах различного 
уровня.

Научно-исследовательская работа сту-
дентов состоит из весьма различных про-
цессов: получение данных в результате 
экспериментов и наблюдений; сбор инфор-

мации  – фактов и концепций; разносторон-
ний их анализ; выработка новых выводов и 
обобщений; апробация их на практике или в 
научном обиходе; оформление полученных 
научных результатов; координация и органи-
зация научных работ и др. 

Научные руководители и студенты, успеш-
но и систематически осуществляющие НИРС, 
награждаются денежными премиями, грамо-
тами или дипломами и отмечаются в приказах 
по СПб ГУ ГА. Студенты, сочетающие активную 
научную работу с хорошей успеваемостью, 
могут быть рекомендованы к установлению им 
индивидуального графика выполнения учеб-
ного плана и рекомендованы в аспирантуру с 
принятием работ, участвующих во внешних кон-
курсах, в качестве реферата при поступлении. 
Награждение студентов и преподавателей про-
изводится на факультетских собраниях.

ВНЕУЧЕБНАЯ ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ
Культурно-массовая работа в Университете 
осуществляется Студенческим клубом. Для 
развития творческих способностей студентов 
при клубе работают следующие коллективы: 
вокальный, танцевальный, КВН, рок-группа. 
Кроме этого, клуб организует встречи с Ге-
роями Советского Союза, Героями соцтруда 
России и ветеранами гражданской авиации. 
Ежегодно Университет гражданской авиа-
ции участвует во Всероссийском творческом 
фестивале транспортных вузов «ТранспАрт» 
(г. Москва). Огромной популярностью пользу-
ются университетские конкурсы «Покоритель 
неба», посвященный Дню защитника отечест-
ва, и «Королева неба», посвященный Между-
народному женскому дню 8 марта.

СПбГУ ГА реализует широкий спектр инновационных образователь-
ных программ среднего профессионального образования, высшего 
образования и дополнительного профессионального образования 
на основе применения современных образовательных технологий
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заказов по направлению «аддитивные тех-
нологии» для ряда министерств, организа-
ций и предприятий Республики Беларусь 
(Министерство транспорта и коммуника-
ций, Министерство промышленности, Ми-
нистерство образования, Национальная 
академия наук и др.).

Проведение данных мероприятий и иссле-
дований выполняет не только информацион-
ную, ориентирующую, стимулирующую функ-
ции образовательного процесса, но и создает 
условия укрепления интеллектуального по-
тенциала академии, повышения квалифика-
ции научно-педагогических работников. 

ПОВЫШЕНИЕ КВАЛИФИКАЦИИ
На базе Академии авиации функционирует 
Институт повышения квалификации и пере-
подготовки, целью которого является по-
вышение квалификации (далее – Институт), 
обновление теоретических и практических 
знаний специалистов в соответствии с пос-
тоянно повышающимися требованиями. 
В  Институте реализуются программы пер-
воначальной (теоретической) подготовки, 
программы переучивания на конкретный тип 
воздушного судна, а также программы по-
вышения квалификации членов летного и 
кабинного экипажей, специалистов по тех-
ническому обслуживанию воздушных судов 
гражданской авиации и инструкторского со-
става на такие типы воздушных судов, как: Bo
eing-737-300/400/500/600/700/800/900, BBJ, 

Boeing-747-200/300, Boeing-767, Embraer 
170/175/190/195, CL 600-2B19 (CRJ-100/200, 
Challenger-850), Pilatus PC-12, Ту-154(М), 
Ту-134(А), Ил-76ТД, Ил-103, Як-40 (42), Як-52, 
Л-410, Ан-2, Ан-24(26,30), Ан-12, Ан-32, 
Ми-2, Ми-8, Ми-17В-5, Ми-171 (172), Ми-26, 
Ка-26, R-44, «Бекас Х 32-912», Cessna 100 
(300, 400) серии, НАРП-1, Daimond-40 (42), 
АЭРОПРАКТ-22, ZLIN, сверхлегких летатель-
ных аппаратов; авиационного персонала по 
правилам перевозки опасных грузов на воз-
душном транспорте, по человеческому фак-
тору и управлению ресурсами экипажа (CRM), 
по авиационной безопасности; по выполне-
нию полетов по международным воздушным 
линиям; операторов, руководителей полетов 
и инженерно-технического состава беспи-
лотных летательных аппаратов / комплексов; 
повышение квалификации диспетчеров по 
центровке, диспетчеров по управлению воз-
душным движением, диспетчеров стартово-
го диспетчерского пункта, диспетчеров-ин-
структоров, руководителей полетов и старших 
диспетчеров УВД, авиационного персонала 
аэродромного обеспечения полетов, спе-
циалистов службы сервиса, специалистов 
службы ГСМ, специалистов по аэронавигаци-
онному обеспечению полетов, специалистов 
обслуживания ВС на перроне, специалистов 
по обеспечению воздушных перевозок, спе-
циалистов служб ЭРТОС, ЭСТОП.

Кроме того, в Институте проводится под-
готовка кандидатов на получение свидетель-

ства пилота-любителя (PPL) до уровня пило-
та коммерческой авиации (CPL) на легкие и 
сверхлегкие воздушные суда гражданской 
авиации.

Образовательные программы подготов-
ки, переподготовки и повышения квалифи-
кации, реализуемые в Институте, одобрены 
Департаментом по авиации Министерства 
транспорта и коммуникаций Республики Бе-
ларусь и соответствуют квалификационным 
требованиям, предъявляемым к авиационно-
му персоналу, а также требованиям между-
народных стандартов, инструктивных мате-
риалов ИКАО (Международной организации 
гражданской авиации), новейшим достиже-
ниям в области авиационной безопасности. 

В настоящее время Институт является 
единственным учреждением образования, 
обеспечивающим языковую подготовку 
авиаперсонала. Для летного состава и ди-
спетчерского состава проводится перво-
начальная и периодическая подготовка по 
правилам ведения радиосвязи и фразеоло-
гии радиообмена на английском языке; для 
специалистов по техническому обслужива-
нию воздушных судов, бортпроводников и 
иных категорий авиаперсонала – подготовка 
по профессиональному ориентированному 
английскому языку. 

Для летного и авиадиспетчерского со-
става предусмотрено обучение для получе-
ния и дальнейшего подтверждения уровня 
«Рабочий 4» и выше в формате теста PELTA 
(Proficiency English Language Test for Aviation) 
с последующей выдачей сертификата уста-
новленного образца. Для оценки знаний и 
определения уровня владения професси-
онально-ориентированным (техническим) 
английским языком у специалистов по тех-
ническому обслуживанию воздушных судов 
гражданской авиации разработана програм-
ма оценки знаний English Test for Aviation 
Technicians (ETAT).

ПОДВОДЯ ИТОГИ
Развитие БГАА в направлении разработки и 
внедрения инновационных образовательных 
программ, информационных технологий, 
прогрессивных форм организации образо-
вательного процесса и интерактивных мето-
дов обучения, а также учебно-методических 
материалов, соответствующих современ-
ному мировому уровню, носит системный 
целенаправленный характер. Применение 
современных систем управления качеством 
подготовки специалистов способствует вы-
сокому качеству обучения. Проведение на-
учных исследований, внедрение результатов 
этих исследований в учебный процесс, ком-
мерциализация результатов научно-иссле-
довательской деятельности способствуют 
интеграции образования, науки и инноваци-
онной деятельности. Все это позволит сфор-
мировать у выпускников профессиональные 
компетенции, обеспечивающие их конкурен-
тоспособность на рынке труда. 

Основной задачей академии авиации яв-
ляется осуществление подготовки ка-

дров для нужд гражданской авиации и в ин-
тересах органов (подразделений) системы 
национальной безопасности.

Качество образовательных услуг, пре-
доставляемых академией авиации, обес-
печивает высокую конкурентоспособность 
выпускников на национальном и междуна-
родном рынке труда. В основе процесса 
подготовки кадров лежит интеграция учеб-
ной, научно-исследовательской и производ-
ственной деятельности. Академия активно 
сотрудничает с авиационными организация-
ми (предприятиями), ведущими зарубежны-
ми образовательными центрами, что обес-
печивает практико-ориентированность и 
инновационный характер образовательных 
программ.

Образовательный процесс обеспечива-
ет высококвалифицированный профессор-
ско-преподавательский состав, обладаю-
щий значительным опытом практической 
деятельности в отрасли, уровнем научно-
педагогической подготовки. Учреждение 
образования располагает современной ма-
териально-технической и учебно-лаборатор-
ной базой для проведения научных исследо-
ваний и подготовки кадров высшей научной 
квалификации.

В академии осуществляется подготов-
ка специалистов гражданской авиации по 
специальностям «техническая эксплуатация 
воздушных судов и двигателей», «техниче-
ская эксплуатация авиационного оборудо-

вания», «организация движения и обеспече-
ние полетов на воздушном транспорте» на 
уровне высшего и среднего специального 
образования, а также специалистов госу-
дарственной авиации по специальностям 
«техническая эксплуатация средств назем-
ного обеспечения полетов», «беспилотные 
авиационные комплексы» по специализаци-
ям «техническая эксплуатация беспилотных 
авиационных комплексов», «технологиче-
ская эксплуатация беспилотных авиацион-
ных комплексов».

Лица, прошедшие подготовку на уровне 
среднего специального образования, имеют 
возможность сокращенных сроков получе-
ния высшего образования по интегрирован-
ным специальностям высшего образования 
I ступени.

Академия имеет опыт подготовки авиаци-
онных специалистов для стран Балтии, Рос-
сийской Федерации, Украины, стран Азии, 
Южной Америки, Африки.

НАУЧНЫЕ ЗАДАЧИ И 
НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКИЕ ПРОЕКТЫ
Образовательный процесс академии ави-
ации неразрывно связан с проведением 
исследований и научным сопровождением 
важнейших инвестиционных проектов. Так, 
в 2019 году отдел стратегических исследо-
ваний в области гражданской авиации вы-
полняет ряд тем по заказу Департамента по 
авиации Министерства транспорта и комму-
никаций Республики Беларусь: 

1. «Исследование видов обслуживания 
воздушного движения, основанных на GNSS, 
и подготовка предложений по применению 
эксплуатантами воздушных судов и постав-
щиками обслуживания воздушного движе-
ния в воздушном пространстве Республики 
Беларусь навигации, основанной на GNSS»;

2. «Исследование в области сертифика-
ции авиационных организаций, осуществля-
ющих обслуживание воздушного движения, 
и разработка предложений по регламенти-
рованию их деятельности»; 

3. «Исследование особенностей серти-
фикации деятельности эксплуатантов, осу-
ществляющих авиационные перевозки, и 
разработка предложений по повышению эф-
фективности данной деятельности»; 

4. «Исследование деятельности по обес-
печению аэронавигационной информацией 
в гражданской авиации и разработка пред-
ложений по повышению эффективности дан-
ной деятельности».

Кроме того, для расширения научно-тех-
нического сотрудничества на территории 
БГАА в период 2018–2019 годов проводи-
лись международные научно-практические 
форумы, конференции и круглые столы по 
актуальным проблемам и перспективам раз-
вития авиации.

Важным направлением является раз-
витие международного сотрудничества в 
области научно-исследовательской дея-
тельности. Прорабатываются вопросы по 
совместному проведению научно-исследо-
вательских работ с Институтом транспор-
та и связи (г. Рига, Латвия), Ульяновским 
институтом гражданской авиации, Мос-
ковским государственным техническим 
университетом гражданской авиации, Таш-
кентским государственным техническим 
университетом имени Ислама Каримова 
(Узбекистан), Санкт-Петербургским госу-
дарственным университетом гражданской 
авиации, Казанским национальным иссле-
довательским техническим университетом 
имени А.Н. Туполева.

Важным этапом развития БГАА на ме-
ждународной арене в области академи-
ческой мобильности является включение 
академии в программу Европейского союза 
(Erasmus+). Также работники академии ак-
тивно участвуют в программе мобильности 
для целенаправленных межличностных кон-
тактов (MOST – Mobility Scheme for Targeted 
People-to-People-Contacts) – проект Евро-
пейского союза, направленный на расшире-
ние контактов между гражданами Беларуси 
и ЕС с целью обмена передовым опытом и 
улучшения взаимопонимания.

В планах академии активное участие в Го-
сударственных научно-исследовательских 
программах, Белорусском республиканском 
фонде фундаментальных исследований и 
развитие направления по выполнению пря-
мых договоров с авиационными организаци-
ями Республики Беларусь и других стран.

Сегодня научно-исследовательская ла-
боратория БГАА выполняет широкий спектр 

Белорусская государственная академия 
авиации: качество образования гарантируем!

Белорусская государственная академия авиации является единственным сертифи-
цированным и аккредитованным учреждением высшего образования Республики 
Беларусь, обеспечивающим систему непрерывного образования авиационных спе-
циалистов, включающую подготовку кадров на уровнях среднего специального обра-
зования (на базе среднего образования), высшего образования I и II степеней, а также 
послевузовского образования (аспирантура) по подготовке кадров высшей научной 
квалификации, дополнительного образования взрослых.

Ректор Белорусской  
государственной академии авиации 
Артём Шегидевич

Развитие БГАА в направлении разработки и внедрения инновационных 
образовательных программ, информационных технологий, прогрес-
сивных форм организации образовательного процесса и интерактив-
ных методов обучения, а также учебно-методических материалов, 
соответствующих современному мировому уровню, носит системный 
целенаправленный характер
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модернизацию на этой основе содержания 
профессионального и общего образования, 
в том числе путем внедрения современных 
технологий обучения. Предприятие-партнер, 
в свою очередь, создает условия для прохо-
ждения производственной практики, органи-
зует стажировку педагогических работников 
техникума, содействует развитию учебно-ма-
териальной базы на предприятиях и в техни-
куме, трудоустраивает выпускников. 

Сегодня долгосрочные договоры заклю-
чены с пятнадцатью предприятиями, среди 
которых такие, как: АО «ЛИИ им. М.М. Гро-
мова», АО «Раменский приборостроитель-
ный завод», ФГУП «ЦАГИ им. профессора 
Н.Е.  Жуковского», АО «НИИ приборострое-
ния им. В.В. Тихомирова», ПАО «Авиацион-
ный комплекс им. С.В. Ильюшина» и др.

– Расскажите о программах повыше-
ния квалификации и переподготовки, ре-
ализуемых на базе техникума?

– Техникум проводит курсы повышения 
квалификации по индивидуальным техноло-
гиям в соответствии с заявками предприятий 
и граждан. Их продолжительность – до 72 ча-
сов. С 2017 года на базе техникума органи-
зовано обучение работников авиационных 
предприятий города по программе профес-
сиональной переподготовки «Организация 
и проведение работ по производству и экс-
плуатации летательных аппаратов» в объеме 
506 часов. Целью реализации программы 
профессиональной переподготовки явля-
ется получение компетенции, необходимой 
для выполнения нового вида профессио-
нальной деятельности, приобретение новой 
квалификации в области организации и про-
ведения работ по производству и эксплуата-
ции летательных аппаратов. К настоящему 
времени по этой программе уже обучились 
двенадцать работников таких предприятий, 
как ФГУП «ЦАГИ им. проф. Н.Е. Жуковского», 
ОАО «ОКБ им. А.С. Яковлева», ПАО «Ил» в 
г. Жуковском.

– Какой базой материальной и интел-
лектуальной располагает техникум?

– Техникум располагает достаточно раз-
витой и постоянно обновляемой лаборатор-
но-учебной базой. Лаборатории и кабинеты 

оснащены современным оборудованием, 
позволяющим с высоким качеством прово-
дить практические и лабораторные работы 
в соответствии с рабочими программами. 
В кабинетах установлены современные стен-
ды, в компьютерных классах используется 
лицензионное программное обеспечение по 
основным и профильным дисциплинам.

Практическое обучение студентов осу-
ществляется в форме лабораторных и пра-
ктических занятий, учебной, производствен-
ной и преддипломной практик и реализуется 
на базе техникума и на предприятиях гг. Жу-
ковского, Раменское, Юго-Восточного реги-
она МО.

В последний год большое внимание было 
уделено обеспечению работы площадок 
проведения демонстрационного экзамена. 
В 2019 году в техникуме и его Раменском фи-
лиале были оборудованы и аккредитованы три 
такие площадки. В частности, для проведения 
демэкзамена по компетенции «инженерный 
дизайн CAD» были приобретены высокопро-
изводительные компьютеры, оргтехника, 
плоттер и программное обеспечение для ав-
томатизированного проектирования (Autodex 
Inventor Professional, Компас-3D).

Самое современное сетевое оборудо-
вание (серверы, маршрутизаторы, комму-
таторы), позволяющее шестерым обучаю-
щимся одновременно выполнять задания 
экзамена по администрированию компью-
терных сетей, было закуплено и установле-
но для соответствия требованиям экзаме-
на по компетенции «сетевое и системное 
администрирование».

Аудитория для проведения демонстраци-
онного экзамена по компетенции «электро-
ника» оборудована семью компьютерными 
рабочими местами. В перечне аппаратуры 
для каждого места – генератор сигналов, 
цифровой осциллограф, ИБП, цифровой 
мультиметр и др. Также в настоящее время 
ведется работа по модернизации произ-
водственных мастерских техникума.

Что касается нашей интеллектуальной 
базы, то я думаю, что это, прежде всего, 
наше преподавательское сообщество, кол-
лективный интеллект которого, помножен-
ный на высокую квалификацию, позволяет 
добиваться серьезных успехов в подготовке 

специалистов. К примеру, не так давно пре-
подаватель специальности «радиоаппарато-
строение» А.А. Подмарев вошел в число луч-
ших молодых педагогов России. В мае этого 
года в г. Казани преподаватель этой специ-
альности А.В. Димура стал победителем 
Всероссийского чемпионата рабочих про-
фессий «Навыки мудрых» 50+ для професси-
оналов старше 50 лет по стандартам «Ворлд-
скиллс» в компетенции «электроника». Стоит 
обязательно упомянуть и преподавателя 
филиала техникума, тренера-эксперта WS, 
просто увлеченного человека М.Р. Баляжихи-
на. Его воспитанники заняли весь пьедестал 
регионального этапа чемпионата «Молодые 
профессионалы (WorldSkills Russia)» по ком-
петенции «промышленная робототехника», а 
лучший из них, Павел Немякин, вошел в со-
став команды Московской области. 

– Какова общественная жизнь 
студентов?

– Студенты техникума ведут активную 
общественную жизнь, участвуя практически 
во всех значимых гражданских, патриоти-
ческих и иных акциях, среди которых такие, 
как «Бессмертный полк», «Лес Победы», «Ге-
оргиевская ленточка», «Вахта Памяти» и др. 
Ребята участвуют в донорском движении, 
благотворительных акциях. Пять лет назад 
в техникуме создан военно-патриотический 
клуб «Помним имя твое». Члены клуба орга-
низуют студенческие конференции, посвя-
щенные историческим датам, принимают 
участие во всех значимых патриотических 
мероприятиях города и района, а команда 
«Жуковские витязи» достойно представляет 
техникум в военно-спортивных турнирах. 

Наши воспитанники проявляют себя не 
только в профессиональных конкурсах. На-
пример, в марте Полина Ушакова по итогам 
участия во всероссийской Олимпиаде «Рос-
сия в электронном мире» заняла первое ме-
сто по предмету «Обществознание» и стала 
обладательницей Диплома 1-й степени. 
В апреле в финале областной Олимпиады по 
избирательному законодательству два на-
ших студента заняли призовые места и были 
награждены дипломами.

– Благодарю Вас за интервью!

Студенты техникума 
перед первым прыжком с парашютом

Призеры Всероссийской олимпиады 
«Россия в электронном мире» 

Полина Ушакова и Ольга Кузьмина

Победители V Регионального чемпионата 
«Молодые профессионалы» Московской обл. 
с преподавателем М.Р. Баляжихиным (слева)

– Ирина Степановна, в чем принципи-
альное отличие Авиационного технику-
ма им. В.А. Казакова от других учебных 
заведений?

– Уникальность нашего техникума склады-
вается из нескольких составляющих. Первая 
и очень важная особенность – это сама исто-
рия развития учебного заведения. Техникум 
(сначала как вечернее отделение Московско-
го авиационного техникума им. Годовикова), 
был создан в 1945 году при Летно-исследо-
вательском институте – ведущем предпри-
ятии авиационной отрасли СССР в области 
испытания новейших образцов летательных 
аппаратов самых различных типов и назна-
чения. Причина его создания была проста – 
послевоенная страна остро нуждалась в ави-
ационных специалистах-техниках. 

Перечень специальностей техникума в 
начале его деятельности: «испытание са-
молетов», «эксплуатация самолетов и мото-
ров», «эксплуатация авиационных приборов», 
«электрооборудование самолетов» – схож с 
тем, который техникум представляет сегодня. 
Основным содержанием первого десятиле-
тия становления техникума была ликвидация 
послевоенного кадрового дефицита на базо-
вом предприятии – ЛИИ им. М.М. Громова. 
Затем все более значительную долю студен-
ческого контингента вечернего отделения 
стали составлять сотрудники ЦАГИ им. проф. 
Н.Е. Жуковского, других авиапредприятий. 

По инициативе ученых ЦАГИ, в числе ко-
торых были академики А.А. Дородницын и 

В.В.  Струминский, в техникуме были фак-
тически открыты две новые специальности: 
«аэродинамические и прочностные испы-
тания самолетов» (для ЦАГИ); «летные ис-
пытания самолетов» (для ЛИИ). Учебные 
программы по специальным дисциплинам 
были написаны с привлечением специали-
стов этих институтов. Также стоит отметить 
большой вклад в образовательный процесс 
сотрудников ЦАГИ, преподававших в техни-
куме. В первую очередь можно вспомнить 
ученого-аэродинамика, лауреата Ленинской 
премии Е.Л. Бедржицкого, доктора техниче-
ских наук, профессора В.Г. Микеладзе. 

И в дальнейшем перечень специальностей 
техникума (всего за историю техникума их 
было более 20) претерпевал определенные 
изменения. В частности, в начале 70-х годов 
впервые появилось «радиоаппаратострое-
ние», а через некоторое время за ним – спе-
циальность «электронно-вычислительные 
машины». В непростые 90-е годы, реагируя 
на потребности города и региона, техникум 
открыл специальности «экономика и бухучет» 
(1992 год), «правоведение», «менеджмент» 
(1996 год), «технология» (2000 год).

Отдельно хочется сказать об одном пилот-
ном проекте. В 2000 году Минобразование 
и МЧС поставили перед нашим техникумом 
масштабную и ответственную задачу – впер-
вые в России разработать стандарты и под-
готовить учебно-методическую базу для 
новой специальности «государственное му-
ниципальное управление системами и ком-
плексами в ЧС». Такие специалисты были 
очень востребованы в формируемой сис-
теме единой диспетчерской службы спасе-
ния 112. Нам удалось создать лабораторию 
управления, которую в те годы можно было 
смело назвать лабораторией третьего тыся-
челетия. Путевку в жизнь этому направлению 
подготовки в техникуме лично дал тогда ми-
нистр МЧС России, а сегодня – министр обо-
роны России Сергей Шойгу. 

Авиационный техникум, созданный для 
нужд авиационной отрасли, развивался 
вместе с городом-авиаградом Жуковским 
и, несмотря на все глобальные перемены, 
происходившие в государстве и в сфере 
образования, на протяжении всей своей 
истории оставался верен главному предназ-
начению – готовить кадры по авиационным 
специальностям. 

Сегодня мы готовим специалистов сред-
него звена по следующим направлениям: 

«производство летательных аппаратов»,  
«авиационные приборы и комплексы», «ком-
пьютерные системы и комплексы», «радио-
аппаратостроение», «производство и обслу-
живание авиационной техники», «сетевое 
и системное администрирование», «эконо-
мика и бухгалтерский учет»  (внебюджетная 
форма обучения), «коммерция» (по отра-
слям)  (внебюджетная форма обучения). 

О востребованности и важности этих на-
правлений подготовки для экономики Рос-
сии говорит тот факт, что первые четыре из 
приведенного выше списка специальностей 
входят в утвержденный Правительством 
РФ перечень профессий и специальностей 
СПО, необходимых для применения в обла-
сти реализации приоритетных направлений 
модернизации и технологического развития 
экономики РФ.

Еще две специальности, подготовку по 
которым мы начали несколько лет назад, 
входят в список Топ-50 СПО. Данная аббре-
виатура указывает на то, что специальности 
включены в утвержденный Министерством 
труда и социальной защиты РФ Перечень 
пятидесяти наиболее востребованных и 
перспективных профессий и специально-
стей СПО в соответствии с мировыми стан-
дартами и передовыми технологиями.

– Как выстраивается стратегическое 
партнерство с предприятиями отрасли?

– Социальное партнерство техникума с 
предприятиями города и региона позво-
ляет не только готовить специалистов с 
высоким уровнем профессиональных ком-
петенций, но и эффективно содействовать 
трудоустройству выпускников. Последние 
несколько лет доля выпускников, трудоу-
строившихся сразу после окончания техни-
кума, довольно высока. Например, в этом 
году с учетом призванных в ряды ВС РФ и 
продолживших образование в высших учеб-
ных заведениях процент трудоустроенных 
составил 88 %. Также хотелось бы отметить, 
что высок спрос работодателей именно на 
выпускников технических специальностей, 
таких как «производство летательных аппа-
ратов», «авиационные приборы и комплек-
сы», «радиоаппаратостроение». 

Деятельность техникума в рамках парт-
нерства нацелена на возможно более полное 
удовлетворение требований работодателей к 
степени сформированности профессиональ-
ных и общепрофессиональных компетенций, 

Главное предназначение – готовить кадры 
по авиационным специальностям

Тысячи авиационных специалистов начали свой путь в отрасли именно в стенах Авиа-
ционного техникума имени В.А. Казакова. Об образовательной деятельности технику-
ма рассказывает директор Ирина Фалеева.

Директор ГБПОУ МО «Авиационный 
техникум имени В.А. Казакова», 
почетный работник СПО РФ  
Ирина Фалеева
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Оглянемся назад… Все мы уже давно 
шагнули в XXI век. Современные реалии 

обязывают нас, чтобы выпускники авиаци-
онных учебных заведений не были похожи-
ми друг на друга, были людьми творческого 
и нестандартного подхода к своей работе, 
понимали и адекватно оценивали все из-
менения, происходящие в отрасли, умели 
быстро вливаться в новый коллектив, при-
внося в него самые передовые методы ра-
боты. Неизменным остается то, что именно 
от преподавателей зависит, состоится ли 
выпускник как личность и как сложится его 
профессиональная судьба. Для воспитания 
современного авиационного специалиста 

уже недостаточно традиционных подходов к 
обучению, и, сколь бы ни был огромен опыт 
преподавательского коллектива, необходи-
мо, чтобы он шел в ногу со временем. 

100 ЛЕТ «ЕГОРКИНОЙ ШКОЛЫ»
Совсем недавно Егорьевский авиационный 
технический колледж имени В.П. Чкалова 
отметил свой столетний юбилей. 100-летие 
«Егоркиной школы» – это веха, историческая 
для всей авиации. Очень многое за это вре-
мя сделано, пережито, достигнуто. Но для 
колледжа это не время почивать на лаврах, 
а новая молодость, новые вызовы, новые 
достижения, стремления и надежды. Это 
новый отрыв от взлетно-посадочной полосы 
для поднятия на более высокий эшелон. За 
век «Егоркина школа» подготовила большое 
количество выпускников. Судьба разбросала 
их по городам и весям всей России и мно-
гих других государств. Годы, проведенные 
на Егорьевской земле, – это не просто факт 
биографии, это принадлежность к особому 
авиационному братству. 

Современные законы рыночных отноше-
ний обуславливают необходимость подго-
товки таких авиатехников, которые будут 
способны умело применять приобретенные 
знания для решения возникающих проблем, 
гибко адаптироваться в условиях частой 
смены технологий, критически мыслить, 
делать необходимые обобщения и выводы, 
уметь работать как в команде, так и самосто-
ятельно, брать на себя ответственность за 
судьбы пассажиров. 

Меняются времена, меняются люди, ме-
няется авиация, но неизменным остается 
тот факт, что гордость колледжа – это его вы-
пускники. Сколько славных сынов отечества 
и верных авиационному долгу специалистов 
было выпущено за минувшее столетие. Се-
годня многие выпускники приходят в кол-
ледж, встречаются с преподавателями, де-
лятся своими радостями и проблемами. Мы 
дорожим такими доверительными отношени-
ями. И действительно, выпускники благодар-
ны колледжу не только за знания и хорошие 
оценки в дипломе, но и за веру в себя, в соб-
ственные силы, способность развиваться, 
стремиться и покорять новые вершины, чему 
их научили в стенах учебного заведения. Из 
стен «Егоркиной школы» вышло множество 
профессионалов своего дела, которые золо-
тыми буквами вписали наш колледж в исто-
рию отечественной и мировой авиации. 

КОЛЛЕДЖ СЕГОДНЯ
В настоящее время в колледже ведется под-
готовка авиационных кадров по четырем 
основным направлениям: «Техническая экс-
плуатация летательных аппаратов и двига-
телей», «Техническая эксплуатация электро-
фицированных и пилотажно-навигационных 
комплексов», «Обслуживание летательных 
аппаратов горюче-смазочными материала-
ми», «Техническая эксплуатация и ремонт 
автомобильного транспорта». Каждая специ-
ализация по-своему уникальна. Высокий кон-
курс при поступлении дает надежду думать о 
том, что авиация по-прежнему востребована, 

Новый век старейшего авиационного колледжа
Егорьевский авиационный технический колледж имени В.П. Чкалова – одно из ста-
рейших учебных заведений, готовящих специалистов для гражданской авиации. 

Директор ЕАТК имени В.П. Чкалова – 
филиала МГТУ ГА 
Александр Шмельков 

Почетный караул 
у памятника Б.Е. Панюкову Ветераны и сотрудники колледжа

а абитуриенты грезят мечтой прикоснуться к 
одной из самых ответственных отраслей. 

Активную работу проводит и авиацион-
ный учебный центр колледжа. В рамках вза-
имодействий с десятками авиакомпаний и 
организаций колледж проводит курсы по-
вышения квалификации сотен авиационных 
специалистов, при этом занятия проводят-
ся в том числе и с применением новейших 
авиационных тренажеров и специализиро-
ванных компьютерных программ как отече-
ственного, так и зарубежного производства. 
Всё это позволяет колледжу быть одним из 
флагманов в вопросе подготовки специали-
стов по обслуживанию самой современной 
авиационной техники.

За последние годы много усилий было 
приложено для модернизации учебного 
комплекса. Произведена большая работа 
по ремонту учебных аудиторий, студенче-
ской столовой, актового и малого спортив-
ного зала. Большие изменения произошли 
на внутренней территории колледжа. Ре-
конструирован плац, установлен монумент 
самолета Ан-2 и памятник авиационному 
технику. Сейчас перед колледжем стоит 
большая задача по созданию нового музея. 
Для этого была произведена масштабная 
реконструкция одного из корпусов. Плани-
руется, что обновленная экспозиция музея 
сможет отразить не только историю само-
го учебного заведения, но и историю ин-
женерной авиационной службы, да и всей 
авиации в целом. Несомненно, эта задача 
будет решена, ведь неслучайно история 
колледжа показывает, что «Егоркиной шко-
ле» по плечу даже самые амбициозные за-
дачи. И как результат плодотворной работы 
в прошлом году учебное заведение было 
удостоено одной из высших правительст-
венных наград – благодарности Президен-
та Российский Федерации. Это не только 

подтверждение достигнутых успехов в деле 
подготовки авиационных кадров, но и боль-
шой кредит доверия для нового поколения 
сотрудников колледжа. Ведь не так много 
найдется в нашей стране учебных заведе-
ний, имеющих столь высокую оценку своей 
деятельности. 

Чувствуют это и нынешние курсанты. 
Многие из них принимают участие в олим-
пиадах и соревнованиях различного уровня. 
Высокую степень освоения профессиональ-
ных компетенций показали наши ребята и в 
рамках участия в международном чемпиона-
те WorldSkills. 

Одним из направлений работы педаго-
гического коллектива является выработка 
у курсантов активной жизненной позиции, 

воспитание патриотизма, целеустремлен-
ности, привитие навыков самостоятельной 
работы. Преподавание в колледже требует 
системного подхода. Курсантов необходимо 
познакомить с целым блоком общепрофес-
сиональных дисциплин, профессиональ-
ных модулей и междисциплинарных курсов. 
С этой задачей успешно справляются опыт-
ные педагоги, имеющие многолетний стаж 
работы, и молодые педагогические кадры 
колледжа. Следует отметить, что в учебном 
заведении действует система наставничест-
ва, позволяющая сохранять вековые педаго-
гические традиции. 

Активно поддерживается спортивная и 
творческая активность обучающихся. В этом 
помогает внеаудиторная деятельность: ор-
ганизация и проведение творческих, кон-
цертных программ, спортивных соревно-
ваний, конкурсов, диспутов, конференций, 
экскурсий и многое другое. В ходе работы 
курсанты заряжаются энергией, расширяют 
кругозор, приобретают навыки коммуника-
тивного общения, участвуют в научно-иссле-
довательской работе, научно-практических 
конференциях областного и регионального 
уровней. Имеются призовые места. 

В итогах нашей работы есть и большой 
вклад сотрудников, которые создают усло-
вия для нормального функционирования 
учебного заведения. Вековой юбилей кол-
лектив колледжа встретил полным сил, твор-
ческой энергии, желания трудиться на благо 
отечественной гражданской авиации. По-
добно истории развития воздушных судов, 
колледж совершенствуется, становится вы-
сокоавтоматизированным организмом, и не 
возникает сомнений, что в новом столетии 
выпускники колледжа будут своим трудом и 
достижениями подтверждать высокое имя 
«Егоркиной школы».

Монумент самолета Ан-2 и памятник авиационному технику

На плацу колледжа
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ГОРДИМСЯ ПРОШЛЫМ – 
ВЕРИМ В БУДУЩЕЕ
17 мая 1940 года приказом командующего 
Сибирским военным округом № 061 в Омске 
было создано учебное заведение – Омская 
военная авиационная школа пилотов, в даль-
нейшем получившая название Омское воен-
ное авиационное училище летчиков. Но это 
произошло уже после Великой Отечествен-
ной войны – в октябре 1945 года. 

Становление школы пришлось на траги-
ческие военные годы. Подготовка пилотов 
осуществлялась по ускоренной шестимесяч-
ной программе, полеты велись в две смены 
по 9–10 часов в день. Школа имела эска-
дрильи Пе-2, СБ и Р-5, для полетов которых 
было задействовано 8 аэродромов. Один 
из них – Центральный – использовался как 
трассовый, через который только в 1943 году 
прошло 1200 самолетов на фронт из США. За 
годы войны было выпущено более двух тысяч 
(2358) пилотов, направленных в строевые 
части Военно-воздушных сил.

Помимо подготовки пилотов, велась ак-
тивная работа с находящимися в эвакуа-
ции конструкторским бюро А.Н. Туполева и 
московским авиационным заводом № 166. 
В 1941 году директором был назначен Анато-
лий Васильевич Ляпидевский, первый Герой 
Советского Союза, имя которого присвоено 
учебному заведению в 1983 году.

На личный состав Омской военной авиа-
ционной школы пилотов была возложена за-
дача переучивать летчиков, прибывающих с 
фронта, на новый самолет Ту-2, создаваемый 

в городе Омске. Лучшие пилоты-инструкторы 
стали испытателями самолетов А.Н. Туполева. 
Среди них Герой Советского Союза А.Д. Пере-
лет, который в течение 10 лет являлся основ-
ным испытателем самолетов. 

Выпускники школы внесли неоценимый 
вклад в достижение Победы над фашизмом, 
многие ценой собственной жизни. Среди 
выпускников 35 Героев Советского Союза – 
27 из них удостоены званий за проявленный 
героизм в Великой Отечественной войне, 8 – 
за испытание новой авиационной техники. 
В память о Героях на здании колледжа укре-
плены мемориальные доски, а на террито-
рии создан монумент. 

За огромную работу и успехи в подготовке 
летных кадров для фронта коллективу Омской 
военной авиационной школы пилотов Поста-
новлением Президиума Верховного Совета 
Союза ССР 21 октября 1944 года было вруче-
но Боевое Красное Знамя, а многие офицеры 
награждены орденами и медалями.

ПИЛОТЫ ВЕРТОЛЕТА
В 1960 году на базе Омской военной школы 
пилотов было создано Омское летное учи-
лище гражданского воздушного флота, а в 
дальнейшем – Омский летно-технический 
колледж гражданской авиации.

Колледж отличается востребованностью 
среди абитуриентов. Об этом свидетельст-
вуют высокие цифры поданных заявлений и 
проходной балл. 

Специалистов для гражданской авиации 
колледж готовит по четырем специально-

стям: пилоты Ми-8 (ежегодный набор 100 че-
ловек), механики по планеру и двигателю 
(60  человек), бортмеханики вертолета Ми-8 
(20 человек), техники по эксплуатации при-
борного и радиоэлектронного оборудования 
(50 человек), техники по эксплуатации радио-
электронного оборудования (55 человек).

Подготовка пилотов осуществляется со-
гласно государственному образовательному 
стандарту, включающему в себя теоретиче-
скую и летную практику на вертолетах АS350 
B2, Bell 407GXP, Ми-8Т и Ми-171, а полеты на 
тренажерах данных вертолетов позволяют 
вводить различные режимы, моделировать 
ситуации сложных погодных условий, от-
казы технических узлов. Такой подход дает 
возможность оценить действия курсанта в 
сложной ситуации. 

На пилотов идут учиться в основном це-
ленаправленно, с мечтой, при этом не толь-
ко юноши, но и девушки, которых в коллед-
же порядка 10 процентов. Прием на летные 
специальности осуществляется только по-
сле 11  классов, а на технические – на базе 
9 классов (две группы: радистов и прибори-
стов – по 25 человек). 

Пилоты, обучающиеся в колледже, прохо-
дят жесткий отбор и вынуждены от многого 
отказаться ради учебы, что дает возмож-
ность в дальнейшем получить работу в веду-
щих российских авиакомпаниях, эксплуати-
рующих вертолетную технику. 

Многие выпускники своим трудом сделали 
колледж известным и уважаемым как в России, 
так и за рубежом. За эти годы пройден славный 
путь, выпущено более 30 тысяч специали-
стов, посвятивших свою жизнь авиации.

Школа пилотов, или полет длиною в 80 лет
Омский летно-технический колледж гражданской авиации имени А.В. Ляпидевского – 
филиал ФГБОУ ВО «Ульяновский институт гражданской авиации имени Главного мар-
шала авиации Б.П. Бугаева» – единственное в России учебное заведение, обучающее 
пилотов вертолетов, – готовится в мае 2020 года отметить свой юбилей – 80 лет с мо-
мента основания!

Директор Омского летно-
технического колледжа гражданской 
авиации имени А.В. Ляпидевского – 
филиала ФГБОУ ВО УИ ГА, 
заслуженный военный летчик России 
Александр Строганов

КАК ВСЕ НАЧИНАЛОСЬ
Кирсановское авиационное техническое учи-
лище ГВФ было образовано в соответствии 
с Постановлением Совета министров СССР 
и Приказом начальника Главного управления 
ГВФ № 345 от 28 июня 1960 года на базе фон-
дов Актюбинского авиатехнического училища 
и фондов, переданных Министерством обо-
роны СССР, поскольку с интенсивным разви-
тием отечественной гражданской авиации и 
с поступлением в отрасль воздушных судов с 
газотурбинными двигателями появилась по-
требность в высококвалифицированных ави-
ационных специалистах. Неоценимый вклад 
в становление училища внесли: начальник 
училища В.А. Бречалова, заместители на-
чальника С.Г. Харенко и А.Р. Косьяненко, 
под руководством которых училище активно 
и динамично развивалось. 

К НОВЫМ ПОБЕДАМ И СВЕРШЕНИЯМ
Из разных уголков России съезжаются пар-
ни и девушки, чтобы учиться в Кирсановском 
авиационно-техническом колледже, по-
скольку, помимо престижного образования, 
им гарантировано 100 % трудоустройство. 
К примеру, из 203 выпускников 2019 года 
138 человек было трудоустроено, 15 – про-
должили обучение на следующем уровне 
профессионального образования, 42 – при-
званы в ряды ВС РФ, 8 человек выбрали са-
мостоятельное распределение.

Авторитет колледжа среди абитуриен-
тов подтверждается и увеличивающимся 

проходным баллом. Средний балл аттеста-
та поступивших в 2019 году составил: по 
специальности 25.02.01 «Техническая экс-
плуатация летательных аппаратов и двига-
телей»  – 3,75; по специальности 25.02.03 
«Техническая эксплуатация электрифици-
рованных и пилотажно-навигационных ком-
плексов» – 4,0. По результатам поступления 
в колледж было зачислено 274 курсанта на 
очное отделение и 47 – на заочное. Высокий 
проходной балл позволил выбрать наиболее 
подготовленных курсантов, которые в даль-
нейшем станут востребованными специали-
стами гражданской авиации. 

Учебный процесс осуществляет коллектив 
преподавателей, а это 69 человек, имеющих 
высшую и первую категории. Преподавате-
ли развивают международную и исследова-
тельскую деятельность, успешно выступают 
на научно-практических конференциях, в 
том числе проводимых в таких европейских 
странах, как Чехия, Германия, Великобрита-
ния. Курсанты так же активно вовлечены во 
все проводимые внеклассные, общественно 
значимые мероприятия и принимают учас-
тие в технических конференциях, представ-
ляют творческие разработки. Помимо учеб-
ного процесса, курсанты колледжа являются 
участниками городских и областных конкур-
сов художественной самодеятельности, а 
также областных спартакиад, проводимых 
между учебными заведениями среднего про-
фессионального образования, и спартакиад 
учебных заведений гражданской авиации. 

Для обновления, углубления знаний и 
умений, направленных на совершенство-
вание профессионального образования, в 
2013 году была получена лицензия на обра-
зовательную деятельность авиационного 
учебного центра, который занимается допол-
нительным профессиональным образовани-
ем инженерно-технического персонала ави-
ационных предприятий. А в начале 2018 года 

был получен Сертификат АУТ №  295 на об-
учение в центре специалистов соответству-
ющего уровня. 

Учебно-материальная база колледжа, 
обеспечивающая образовательную деятель-
ность, находится на высоком современном 
уровне. Только за последние три года коллед-
жем приобретено четыре мультимедийных 
учебных многофункциональных комплекса, 
стенд «Обтекание тел – дымовой аэродина-
мический канал», лабораторный комплекс 
по физике, ультразвуковой дефектоскоп, 
оборудование для практических работ, стенд 
«Течение воздуха в насадках и соплах», ме-
таллографический микровизор VizoVET-222, 
сетевой учебный мультимедийный центр на 
25 рабочих мест, частотомер, установка для 
проверки термометров УПТ-1М, УПТ-1М 2-й 
серии, ультразвуковой тестер и многое дру-
гое. Всё это оборудование используется для 
проведения учебных и практических занятий 
на цикловых комиссиях и УАТБ. 

НЕ ОСТАНАВЛИВАЯСЬ НА ДОСТИГНУТОМ
Аккредитация направлений подготовки учеб-
ных заведений является показателем каче-
ства оказываемых услуг. В 2019 году колледж 
успешно прошел государственную аккре-
дитацию образовательной деятельности по 
основным профессиональным программам 
и получил Свидетельство о государствен-
ной аккредитации сроком до 2025 года, что 
определило стратегическое развитие кол-
леджа на ближайшие пять лет. 

Юбилей – точка отсчета 
для новых свершений!

2020 год является юбилейным для Кирсановского авиационного технического кол-
леджа. Учебное заведение отметит 60-летнюю дату с момента основания! За эти годы 
из стен учебного заведения было выпущено более 17 900 специалистов гражданской 
авиации. 

Директор Кирсановского 
авиационного технического 
колледжа – филиала МГТУ ГА 
Александр Пунт
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– Евгений Вильевич, профессия пилота 
привлекает своей романтикой, но это са-
мая сложная и ответственная стезя. Что 
нужно для поступления?

– Обучение на пилота доступно всем 
имеющим среднее общее образование на 
основании конкурса аттестатов. Желающих 
обучаться на пилота гражданской авиации 
с каждым годом становиться все больше, 
поскольку привлекает не только роман-
тика профессии, но и мысли о больших 
зарплатах. 

Однако не все могут осуществить свою 
мечту, так как профессия пилота требует хо-
роших теоретических знаний, крепкого здо-
ровья и высокой стрессоустойчивости. Аби-
туриенты проходят серьезный медицинский 
и психологический отбор, а также должны 
иметь хорошую физическую подготовлен-
ность. К сожалению, высокий балл аттеста-
та не всегда подтверждает уровень знаний 
курсанта. Поэтому считаю целесообразным 
введение вступительных экзаменов.

– Качественная подготовка специали-
стов невозможна без современной учеб-
но-материальной базы. Какими ресурса-
ми располагает училище?

– В процессе организации теоретических 
занятий активно используются технические 
средства обучения – интерактивные доски, 
документ камеры, учебное телевидение, 
видеопроекторы. Также используются тре-
нажерные устройства имитации полета на 
таких воздушных судах, как: Cessna-172S, 
Л-410 УВП Э-20, DA-42.

Училище располагает развитой наземной 
инфраструктурой – построена искусствен-
ная взлетно-посадочная полоса, рулежная и 
магистральная. 

Сейчас наш авиационный парк состоит 
из 42 воздушных судов типа Cessna-172S, 
Л-410УВП Э-20 и DA-42. Все ВС оборудо-
ваны «стеклянной кабиной», что облегчает 
переход на самолеты, эксплуатируемые в 
ведущих авиакомпаниях стран. 

В училище трудятся опытные пилоты, 
техники, преподаватели и другие специа-
листы. Среди них  – заслуженные работники 
транспорта России, заслуженные пилоты 
России, почетные работники СПО, Отлични-
ки «Аэрофлота» и воздушного транспорта. 
Четыре работника училища награждены ме-
далью Нестерова.

Для курсантов созданы все условия как 
для обучения, так и для занятий спортом: 
реконструирован стадион и спортивный зал, 
уложена современная беговая дорожка с 
резиновым покрытием. Кроме того, в горо-
де Сасово функционирует Ледовый дворец, 
бассейн, где курсанты и работники училища 
имеют возможность круглогодично зани-
маться хоккеем и плаванием.

– Как складывается профессиональ-
ный путь выпускников?

– В настоящее время в авиакомпаниях 
страны наблюдается нехватка пилотов. «Охо-
та» за специалистами начинается буквально 
на студенческой скамье. Крупные авиаком-
пании начинают отбор будущих пилотов на 
2-м, 3-м курсах училища, проводя различные 
собеседования и тесты. С курсантами начи-
нается тесное сотрудничество – заключают-
ся предварительные соглашения на трудоу-
стройство, выплачиваются дополнительные 
стипендии от авиакомпа-
ний, проводятся допол-
нительные занятия по 
профессиональной подго-
товке. Многие выпускники 
нашего училища работают 
в ведущих авиакомпани-
ях. Вчерашний выпускник 
через 2000–3000  часов 
налета может стать коман-
диром ВС. 

– С какими трудно-
стями приходится стал-
киваться в процессе 
обучения?

– Из опыта работы в 
летном учебном заведе-

нии хотел бы отметить, что существуют не-
сколько основных проблем подготовки пи-
лотов. Во-первых, необходимо определить, 
на каком типе воздушного судна следует 
готовить пилотов в учебных заведениях ГА. 
Хронически не хватает финансовых средств 
для поддержания летной годности имею-
щихся ВС. 

Во-вторых, качество подготовки в теоре-
тическом и практическом аспектах зависит 
от того, что умеют и могут дать преподава-
тель и инструктор. Они должны быть высо-
коквалифицированными и опытными спе-
циалистами. Низкие оклады, по сравнению 
с ведущими авиакомпаниями, не позволя-
ют привлечь для осуществления учебного 
процесса опытных преподавателей и пи-
лотов-инструкторов. Поэтому необходима 
достойная зарплата на уровне ведущих авиа-
компаний страны, и не только для пилотов 
и преподавателей, но и для технического и 
обслуживающего персонала.

Кроме того, для совершенствования под-
готовки пилотов в летных учебных заведе-
ниях необходима современная, постоянно 
обновляющаяся учебная материально-тех-
ническая база: передовое оборудование, 
учебные классы, процедурные тренажеры.

На мой взгляд, если летное училище  – 
государственное учебное заведение и 
считается, что необходимо осуществлять 
подготовку пилотов для страны именно на 
государственном уровне, то следует «свои 
учебные заведения» оснащать по последне-
му слову техники, создать современную базу 
обучения с соответствующим финансиро-
ванием. Это позволит привлечь в училище 
для работы по подготовке пилотов лучших из 
лучших, и качество подготовки выпускников 
возрастет в разы!

Ступень к профессии пилота
Об особенностях профессиональной подготовки пилотов гражданской авиации рас-
сказывает директор СЛУ ГА – филиала ФГБОУ ВО УИ ГА, кандидат педагогических 
наук, почетный работник СПО, Отличник «Аэрофлота» Евгений Смольников. 

Директор СЛУ ГА – филиал ФГБОУ  
ВО УИ ГА, кандидат педагогических 
наук, почетный работник СПО, 
Отличник «Аэрофлота»  
Евгений Смольников 
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– Юрий Александрович, внутренние вод-
ные пути являются важнейшей составной 
частью транспортной системы России. 
Расскажите, каково состояние системы 
ВВП по основным показателям?

– Действительно, система водного тран-
спорта является наиболее экологичной и 
важнейшей составной частью транспорт-
ного комплекса, выступая связующим зве-
ном между предприятиями, регионами и 
отраслями нашей экономики, а через раз-
ветвленную сеть морских портов обеспечи-
вает перевозку значительной части россий-
ских внешнеторговых грузов. 

 Сегодня наша страна располагает второй 
в мире по протяженности сетью внутрен-
них водных путей – свыше 101 тысячи км с 
723 эксплуатируемыми судоходными гидро-
техническими сооружениями. На преобла-
дающей части территории России, в основ-
ном в регионах Сибири и Дальнего Востока, 
внутренний водный транспорт является без-
альтернативным, обеспечивая доставку жиз-
ненно важных грузов в рамках так называе-
мого северного завоза. При этом более 70 % 
грузов на сегодняшний день внутренним 
водным транспортом перевозится по Еди-
ной глубоководной системе в европейской 
части РФ. Это водный путь национального 
и международного значения, обеспечива-
ющий транспортное сообщение между Бе-
лым, Балтийским, Азовским, Черным и Ка-
спийским морями наиболее экономичным 
образом, что важно, так как на ЕГС преобла-
дающая часть грузооборота отечественного 
внутреннего водного транспорта.

Развитие речных перевозок также важный 
фактор снижения совокупной экологической 
нагрузки от транспорта в промышленно раз-
витых районах России, поскольку удельные 
показатели по выбросам СО

2
 на внутрен-

нем водном транспорте составляют лишь 
5 % от выбросов на автомобильном и 20 % 
на железнодорожном транспорте, а уровень 
аварийности (в денежной оценке) ниже соот-
ветственно в 14 и 2 раза. К примеру, в про-
мышленно развитых странах Европы, распо-
лагающих сетью водных путей, понимают это 
и стимулируют развитие водных перевозок. 
Уже сегодня в этих странах объем перевозок 
по воде составляет в среднем 12–14 % от об-
щего объема перевозок, в ряде случаев пре-
вышает 25–30 % (в РФ около 2 %). 

 
– У водного транспорта есть значи-

тельный потенциал развития, для ре-
ализации которого государством уже 
предпринят и реализуется ряд мер. Рас-
скажите об актуальных вопросах разви-
тия отрасли. 

– За счет выделенных средств на капи-
тальный ремонт в прошлом и текущем годах 
проводились строительно-монтажные рабо-
ты на 26 судоходных гидротехнических соо-
ружениях и связанных с ними инфраструк-
турных объектах, а также были выполнены 
проектно-изыскательские работы на 4 объ-
ектах. Также были реализованы комплекс-
ные проекты реконструкции судоходных ги-

дротехнических сооружений в Московском, 
Волжском, Волго-Донском, Обском, Северо-
Двинском, Камском, Енисейском бассейнах 
внутренних водных путей РФ. Осуществля-
лось обновление обслуживающего флота, 
модернизация береговых производственных 
объектов и сооружений.

Проведение капитального ремонта и ре-
конструкции на судоходных гидротехниче-
ских сооружениях (СГТС) позволило повы-
сить уровень их безопасности и безотказно 
осуществлять пропуск судов в течение на-
вигации: из 332 сооружений, подлежащих 
декларированию, число СГТС с нормаль-
ным уровнем безопасности увеличено на 
3 сооружения, одновременно сократилась 
численность СГТС с пониженным уровнем 
безопасности на 1 сооружение, с неудовлет-
ворительным – на 2 сооружения.

На балансе администраций бассейнов вну-
тренних водных путей и ФГБУ «Канал имени 
Москвы» находится более 2700 единиц обслу-
живающего (технического) флота. Средний 
возраст судов составляет 36 лет. Обновление 
судов технического флота Росморречфло-
том осуществляется в рамках государствен-
ной программы «Развитие транспортной 
системы». Для работы на арктических реках 
Ленского бассейна в 2018 году принят в экс-
плуатацию несамоходный высокопроизводи-
тельный земснаряд «Владимир Панченко», 
заключены госконтракты на строительство 
5 судов обслуживающего флота.

Задачи водного пути
Водные пути России являются неотъемлемой составной частью экономики страны, 
осуществляя связь между районами, отраслями, предприятиями. О состоянии и на-
правлениях развития на вопросы журнала «Транспортная стратегия – XXI век» отвечает 
заместитель министра транспорта Российской Федерации – руководитель Федераль-
ного агентства морского и речного транспорта Юрий Цветков.

Заместитель министра транспорта 
Российской Федерации – 
руководитель Федерального 
агентства морского и речного 
транспорта Юрий Цветков

В 2018 году начато строительство объек-
тов 1-го этапа (подготовительного периода) 
Багаевского гидроузла. Ведутся работы по 
разработке проектной документации по 2-му 
этапу строительства Нижегородского низко-
напорного гидроузла. 

Подчеркну, что Россия с ее богатейшими 
водными ресурсами имеет огромный по-
тенциал для развития внутреннего водно-
го транспорта. Вместе с этим уже сегодня 
отраслевые водопользователи вынуждены 
учитывать в своих планах развития расту-
щую проблему дефицита водных ресурсов, 
что негативно сказывается на экономике, в 
том числе и на судоходстве. А ведь этот эко-
логичный вид транспорта обладает самым 
мощным «зеленым» потенциалом, позволяя 
снижать амортизацию автотрасс, устранять 
автомобильные пробки и сопутствующие 
негативные экологические эффекты, со-
кращать огромные затраты на ремонт и об-
служивание дорог. И  руководством страны 
одобрены планы повышения доли внутрен-
него водного транспорта в общем грузообо-
роте всеми видами транспорта. 

– Несмотря на то что выпускники рос-
сийских морских образовательных ор-
ганизаций востребованы как российски-
ми, так и иностранными судоходными 
компаниями, неоднократно поднимается 
вопрос о необходимости сохранения от-
раслевого образования. Что представ-
ляет собой отраслевая образовательная 
система? 

– В системе отраслевого образования 
пять подведомственных Росморречфлоту 
вузов, включающих 24 филиала.

В вузах работают свыше 6000 человек, из 
них почти половина – профессорско-препо-
давательский состав, в том числе 323   до-
ктора наук и 1030 кандидатов наук. По со-
стоянию на 2019 год всего по программам 
высшего и среднего профессионального 
образования обучается около 55 тысяч че-
ловек, из них за счет средств федерального 
бюджета по различным формам обучается 
33 650 человек. Из числа обучающихся  – 
почти половина получает подготовку по 
плавательным и отраслевым береговым 
специальностям. 

В части организационно-воспитатель-
ной работы и профориентации основным 
событием прошлого года стало создание 
Морским федеральным ресурсным центром 
дополнительного образования детей единой 
методической базы дополнительного обра-
зования детей в морской, речной и судомо-
дельной сферах.

Базой для совершенствования системы 
подготовки специалистов является раз-
работка отраслевых профстандартов. Уже 
разработано 13 отраслевых профстандар-
тов. Утверждены три федеральных государ-
ственных образовательных стандарта 3-го 
поколения по плавательным специально-

стям высшего образования, и эта работа 
будет продолжена. В соответствии с Поло-
жением о дипломировании членов экипа-
жей судов внутреннего водного плавания 
разработаны 60 примерных программ под-
готовки и программ повышения квалифи-
кации членов экипажей судов внутреннего 
водного плавания. 

В наших планах дальнейшее развитие 
системы отраслевого образования, совер-
шенствование работы вузов и филиалов, 
сопровождение и разработка отраслевых 
профстандартов, новых федеральных го-
сударственных образовательных стандар-
тов, учебно-методической документации в 
соответствии с новыми федеральными го-

сударственными образовательными стан-
дартами; развитие деятельности морского 
федерального ресурсного центра допол-
нительного образования детей; создание 
научно-исследовательских институтов в 
рамках ведущих научных школ вузов Рос-
морречфлота, качественное содержание и 
развитие флотилии учебных и учебно-про-
изводственных судов, на которых проходят 
обязательную плавательную практику буду-
щие моряки, проходящие обучение и про-
фессиональное становление в наших учеб-
ных заведениях. 

– Юрий Александрович, благодарю 
Вас за интервью. 
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АКТУАЛЬНОСТЬ
В автономных системах электроснабже-
ния, применяемых в том числе для электро-
снабжения судовых механизмов на речном 
и морском флоте, используются силовые 
трехфазные трансформаторы. Классиче-
ская конструкция силового трансформатора 
предполагает нахождение обмоток в баке с 
трансформаторным маслом, которое явля-
ется одновременно электроизолирующей и 
теплоотводящей средой. Вместе с известны-
ми достоинствами трансформаторное масло 
имеет и ряд недостатков, а именно: большие 
эксплуатационные затраты, пожароопас-
ность, взрывоопасность, а также оно состав-
ляет значительную часть в общей массе и 
габаритах трансформатора. Перечисленные 
недостатки традиционных трансформаторов 
становятся особо серьезными при их исполь-
зовании в автономных системах электроснаб-
жения, в частности на флоте. Отчасти подоб-
ных недостатков лишены трансформаторы с 
сухой изоляцией, но их изготовление также 
сопряжено с определенными трудностями.

Также в энергосистемах любого масшта-
ба существует проблема ограничения токов 
короткого замыкания. Для отключения токов 
короткого замыкания требуется использова-
ние выключателей с большой отключающей 
способностью. Стоимость выключателей 
является одной из основных составляющих 
в капитальных затратах на сооружение или 
развитие энергосистем. Для снижения ве-

личин токов короткого замыкания возможно 
применение токоограничивающих устройств 
различных принципов действия и конструк-
ций, большая часть из которых представляет 
собой введение дополнительного индуктив-
ного сопротивления в электрическую сеть. 
Их полезное действие проявляется только 
при коротком замыкании в сети, а в номи-
нальном режиме, длительность которого со-
ставляет 98–99 % от времени работы сети, 
токоограничивающие устройства вызывают 
повышенные потери на передачу и распре-
деление электроэнергии, что приводит к 
увеличению падения напряжения в электри-
ческой системе [1–4]. 

Негативное влияние описанных выше 
проблем автономных систем электроснаб-
жения возможно снизить путем применения 
силовых трансформаторов, изолирующей и 
теплоотводящей средой которых является 
жидкий азот. Использование жидкого азо-
та (температура 77 К) позволяет применять 
обмотки трансформатора, изготовленные 
из высокотемпературных сверхпроводни-
ков (ВТСП). Такие трансформаторы облада-
ют целым рядом преимуществ, а их созда-
ние в настоящее время стало возможным и 
экономически оправданным в силу постоян-
ного удешевления и упрощения изготовле-
ния высокотемпературных сверхпроводни-
ков. Жидкий азот, который также является 
и изолирующей средой, относительно де-
шевое вещество, которое возможно полу-
чать как совместный продукт других техно-
логических процессов. При этом активное 
сопротивление сверхпроводника и потери 
активной мощности в обмотках трансфор-
матора принимают значение, равное нулю. 
Кроме того, одним из важнейших свойств 
трансформатора с ВТСП-обмоткой являет-
ся токоограничивающий эффект, проявля-
ющийся в момент короткого замыкания и 
перегрузок [5–7]. 

Следовательно, преимущества примене-
ния ВТСП-трансформатора состоят в следу-
ющем: меньшие масса и габариты, пожаро-

безопасность, отсутствие активных потерь в 
обмотках, токоограничивающий эффект.

I. ИССЛЕДОВАНИЕ ПЕРЕХОДНОГО 
ПРОЦЕССА В СВЕРХПРОВОДЯЩЕМ 
ТРАНСФОРМАТОРЕ ПРИ КОРОТКОМ 
ЗАМЫКАНИИ
Использование новых ВТСП-лент второго 
поколения с правильными значениями ак-
тивного и реактивного сопротивлений в нор-
мальном состоянии при температуре 77 К де-
лает возможным установить сопротивления 
ВТСП-трансформаторов при коротком за-
мыкании с малыми значениями напряжения 
короткого замыкания, поскольку повышение 
полного сопротивления в резистивном со-
стоянии является достаточным для ограни-
чения тока короткого замыкания (КЗ). После 
перехода обмоток из сверхпроводящего в 
нормальное состояние, появление сопро-
тивления обмоток значительно повышает 
импеданс трансформатора в сравнении с 
его полным сопротивлением в сверхпрово-
дящем состоянии. Сверхпроводящая лента, 
применяемая в качестве материала для об-
моток ВТСП-трансформатора, подходит для 
ограничения тока КЗ, особенно его первого 
пика. Он является значительным потому, что 
крутизна подъема тока в первую четверть пе-
риода гораздо выше, чем амплитудное зна-
чение установившегося тока. Ограничение 
тока КЗ происходит наиболее эффективно 
при превышении его критического значения 
в несколько раз для ВТСП-обмоток.

Объектом моделирования является 
трансформатор с ВТСП-обмотками и неза-
мкнутой «теплой» магнитной системой, то 
есть работающей при температуре, близкой 
к комнатной. Для разработки опытной физи-
ческой модели ВТСП-трансформатора была 
использована лента YBCO по специальному 
заказу от фирмы SuperOx. Модель ВТСП-
трансформатора имеет мощность 9 кВА и от-
ношение напряжений 220/110 В. Трансфор-
матор выполнен в однофазном исполнении. 
Его обмотки размещены в диэлектрической 
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среде из жидкого азота в специальном крио-
стате. Обмотки трансформатора представ-
лены на рис. 1.

Запишем математическую модель одно-
фазного ВТСП-трансформатора, которая с 
помощью дифференциальных уравнений [8] 
описывает переходные процессы при КЗ. 
В качестве допущений принимаются нулевые 
потери в магнитной системе трансформато-
ра, а также отсутствие насыщения. Токоог-
раничение достигается благодаря потере 
сверхпроводящих свойств ВТСП-обмоток, 
поэтому с точки зрения теории электриче-
ских цепей всякое ВТСП-устройство следу-
ет рассматривать как элемент с нелинейной 
вольт-амперной характеристикой (ВАХ) [9]. 

Вольт-амперную характеристику нели-
нейного сопротивления можно аппроксими-
ровать с достаточной точностью степенной 
функции

где Е
0 

– коэффициент при степенной 
функции; I

k 
– критический ток сверхпрово-

дящей ленты, или ток, при котором напря-
женность электрического поля в ленте будет 
равна 1 мкВ/см; n – показатель степени, или 
«крутизны», ВАХ; I – ток, протекающий через 
сверхпроводящую ленту; E – напряженность 
электрического поля в ленте.

Крутизна вольт-амперной характери-
стики достаточно сильно может влиять на 
величину предполагаемого возможного пе-
ренапряжения на обмотке, поскольку, чем 
быстрее будет изменяться сопротивление 
сверхпроводниковой обмотки, тем сильнее 
будет ограничиваться ток короткого замы-
кания, так как его быстрое изменение по за-
кону электромагнитной индукции приведет к 
перенапряжению.

Наиболее подходящий современный 
подход к математическому моделированию 
электротехнических задач и реализация ма-
тематического описания связаны с приме-
нением универсального пакета Sim Power 
Systems в среде MATLAB / Simulink. Создан-
ная Simulink-модель реализует тепловые 
и электрические процессы, протекающие 
в моделируемом объекте, а также нужную 

вольт-амперную характеристику устройст-
ва. Также разработанная модель позволяет 
определить величины тока в однофазной 
сети с ВТСП-трансформатором и без него.

Выполнено моделирование короткого 
замыкания в однофазной сети, работающей 
на нагрузку 5 кВА. Осциллограммы, полу-
ченные в результате моделирования (рис. 2), 
показывают, что ударный ток при коротком 
замыкании снизился в 1,87 раза. При этом 
температура сверхпроводника не превысила 
критическую, что способствовало его даль-
нейшему возвращению в сверхпроводящее 
состояние.

Подход, при котором сверхпроводящая 
обмотка рассматривается как переходящая 
в смешанное, а затем нормальное состоя-
ние, при превышении критического тока по 
всему объему в целом подтверждается. Как 
показал эксперимент, такой переход не вы-
зывает существенных перенапряжений по 
всей обмотке (рис. 3).

Таким образом, не возникает необходи-
мости усиления витковой изоляции в буду-
щей конструкции ВТСП-трансформатора.

II. ОПТИМИЗАЦИЯ ОСНОВНЫХ 
ПАРАМЕТРОВ ВЫСОКОТЕМПЕРАТУРНЫХ 
СВЕРХПРОВОДЯЩИХ 
ТРАНСФОРМАТОРОВ
С целью оптимизации прототипа ВТСП-транс-
форматора была создана имитационная мо-
дель в среде ANSYSMaxwell. После построения 
модели были рассчитаны значения индуктив-
ностей первичной и вторичной катушек.

Для анализа полученных результатов мо-
делирования в ANSYSMaxwell были получены 
индуктивности расчетным путем. Индуктив-
ность катушки прямоугольного сечения мо-
жет быть найдена по выражению

где ω – число витков катушки; d – ее сред-
ний диаметр; Ф – величина, значения кото-
рой можно определить по кривым рис. 5. На 
нем по оси абсцисс отложены ρ = r/d, а по оси 
ординат – значение величины α = а/d, где α и 
r – аксиальные и радиальные размеры попе-
речного сечения катушки. Значение величи-
ны Ф определяется путем интерполирования 
по значениям, указанным на соответствую-
щих кривых [10]. Подставляя в (2) значения 
для каждой катушки, получим

После окончания расчета индуктивности 
катушек в ANSYSMaxwell нам доступны ма-
трицы со значениями индуктивностей каждой 
из катушек. Значения индуктивностей соста-
вили L_1 = 157 мкГн, L_2 = 36 мкГн. Сравнив 
результаты расчета в программе со значе-
ниями L_1 и L_2, можно сделать вывод, что 
модель, созданная в среде ANSYSMaxwell, 
позволяет проводить адекватный анализ 
процессов в обмотках. Расхождение двух ме-
тодов расчетов составляет менее 5 %.

Рис. 1. Обмотки экспериментального 
ВТСП-трансформатора

Рис. 3. Осциллограмма 
переходного процесса 

при коротком замыкании за катушкой

Рис. 2. Осциллограмма тока при КЗ с ВТСП-трансформатором



54 55

Транспортная стратегия — XXI век № 43, 2019 Транспортная стратегия — XXI век № 43, 2019 Водный путьВодный путь

показатели и одновременно обеспечивает 
взрыво- и пожаробезопасность электриче-
ских сетей. 

2. Показано, что трансформаторы с вы-
сокотемпературными сверхпроводящими 
обмотками обладают уникальной функцией 
ограничения токов короткого замыкания и 
перегрузки. Приведенные в работе резуль-
таты теоретических и экспериментальных 
исследований свидетельствуют об эффек-

тивности применения трансформатора с 
целью токоограничения. Правильно разра-
ботанный и построенный сверхпроводящий 
трансформатор снижает первый пик тока 
КЗ в 1,87 раза, обеспечивая таким образом 
защиту трансформатора и всей питающей 
сети от термических и электродинамических 
повреждений.

3. В работе предпринята попытка оптими-
зации основных конструктивных и электри-

ческих параметров с учетом установленной 
степени нелинейности вольт-амперной ха-
рактеристики трансформатора. 
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Рис. 7. Осциллограмма тока, полученная экспериментально

Рис. 8. Напряжение на высокой стороне трансформатора, полученное экспериментально

Таблица 3.1 
 Зависимость КПД трансформатора 
от величины воздушного зазора D

0

Таблица 3.2 
Зависимость КПД трансформатора 
от величины воздушного зазора D

12

Далее был проведен опыт холостого хода 
в воздушной среде. Для этого создана схема 
замещения (рис. 4) в среде CircuitEditor. Со-
противление системы было рассчитано по (3).

Результаты моделирования представлены 
в виде осциллограмм на рис. 5, 6. 

Результаты проведенных эксперименталь-
ных исследований для физической модели 
трансформатора представлены на рис. 7, 8.

Анализируя и сравнивая между собой 
результаты исследования, можно заклю-
чить, что имитационная модель, созданная 
в программе ANSYSMaxwell, довольно точ-
но повторяет экспериментальный образец 
трансформатора. Это позволяет в даль-
нейшем проводить расчеты, связанные с 
оптимизацией конструкции трансформато-
ра, в среде программы ANSYSMaxwell, что 
позволяет получить на выходе адекватные 
результаты.

Для оптимизации трансформатора была 
найдена зависимость КПД от воздушного 
зазора между магнитопроводом и вторичной 
катушкой в диапазоне от 0 до 20 мм с шагом 
в 4 мм. Зависимость КПД от воздушного за-
зора D_0 приведем в таблице 3.1.

В результате исследований определен 
оптимальный зазор между катушками D_12, 
при котором удается достичь максимально-
го КПД трансформатора. Результаты расчета 
приведены в таблице 3.2.

Максимальное значение КПД наблюдает-
ся при уменьшении воздушного зазора меж-
ду катушками, сердечником и катушкой до 
минимума.

ПОДВОДЯ ИТОГ
1. Предложена новая инновационная техно-
логия смены диэлектрической среды транс-
форматорного и другого электрооборудова-
ния автономных систем электроснабжения 

морского и речного транспорта. Технология 
основана на замене минерального транс-
форматорного масла на жидкий азот, кото-
рый практически при тех же диэлектрических 
характеристиках снижает массогабаритные 

Рис. 4. Схема замещения трансформатора в опыте холостого хода

Рис. 5. Осциллограмма тока в ANSYSMaxwell

Рис. 6. Осциллограмма напряжений, полученная в ANSYSMaxwell
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от поверхности воды и в результате работы 
дает представление о рельефе дна. 

К основным достоинствам гидролока-
тора бокового обзора можно отнести воз-
можность установки комплекса оборудова-
ния на любой вид судна, а также получение 
в  реальном времени высококачественного 
акустического изображения дна на боль-
ших глубинах независимо от типа водое-
ма – соленое или пресное. Проблемы могут 
возникнуть только при наличии крупных во-
дорослей, которые не просвечивают уль-
тразвук и могут вырабатывать воздух, также 
не преодолевающийся ультразвуком.

Если говорить о задачах цифрового тра-
ления, то они направлены на обнаружение 
опасных объектов и определение их характе-
ристик, размеров и координат. Гидролокатор 
бокового обзора озвучивает акустическими 
сигналами дно в широкой полосе (10–15 глу-
бин) по обе стороны относительно линии 
движения судна-носителя ГБО, принимает 
эхосигналы. 

После обработки эхосигналов вся инфор-
мация визуализируется и предоставляется 
оператору для анализа в виде акустическо-
го изображения. Акустическое изображение 
дает возможность обнаружить объекты и вы-

полнить на них ряд важных измерений, необ-
ходимых для принятия решения по дальней-
шим действиям, таких как:

• обнаружить мешающие судоходству 
объекты и определить их координаты на дне 
водоема;

• размеры объекта и его высоту над уров-
нем дна;

• расстояние между обнаруженными 
объектами.

Система акустического траления позво-
ляет не только обнаружить опасные объекты, 
но и относительно недорого проконтроли-
ровать результаты работ после их удаления, 
проведя контрольное траление на ограни-
ченной площади.

 
ЭКОНОМИЧЕСКАЯ ЦЕЛЕСООБРАЗНОСТЬ 
В результате внедрения новых, современных 
цифровых технологий мы получим улучше-
ние качества и снижение затрат проведения 
тральных работ, а также повышение безопас-
ности судоходства. Многократно повышает-
ся производительность труда, в том числе за 
счет увеличения скорости траления. 

Учитывая тот факт, что ГБО можно устано-
вить на разные типы судов, в том числе и на 
маломерное судно, данная возможность по-
зволяет существенно сократить расходы на 
топливо при проведении траления и штатную 
численность судов и работников, занятых на 
тралении. При проведении акустического 
траления с применением ГБО, в комплексе 
с эхолотом, мы можем получить не только 
результат по тралению, но и готовую съемку 
участка, на котором проводилось акустиче-
ское траление, что в свою очередь позволит 
сэкономить на направлении изыскательской 
партии для проведения промеров на протра-
ленном участке и использовать высвободив-
шееся время на другое, не менее важное, на-
правление работы изыскательской партии.

Имея результаты акустического траления, 
на которых определены конкретные коорди-
наты и размеры объекта, мешающего судо-
ходству, мы можем также получить экономию 
на топливе, расходуемом судами, направ-
ленными на удаление объекта, с заранее из-
вестными габаритами.

Кроме того, применение гидролокатора 
также может оказаться весьма полезным 
при исследовании степени засорения дна 
водных акваторий, поскольку позволяет 
оперативно произвести визуальный осмотр 
площади дна и выявить предметы, загрязня-
ющие акваторию.

Надеемся, что по результатам экспери-
ментов, проводимых как в нашем, так и в дру-
гих бассейнах, Министерством транспорта 
РФ будет принято решение о допустимости 
применения ГБО для всех видов тральных 
работ на ВВП.

Автор статьи – руководитель ФБУ 

«Администрация «Камводпуть» С.Н. Сергеев.

Соавтор – начальник службы пути ФБУ 

«Администрация «Камводпуть» А.И. Железков.

В результате проведенных экспериментальных тральных работ с при-
менением с ГБО по обследованию затонувших судов и дна в затонах 
были получены данные о положении затонувшего судна, координаты 
утерянных судами якорей и других предметов, мешающих судоходст-
ву. Полученные данные позволили выполнить работы по их извлече-
нию, что, несомненно, повысило безопасность судоходства 

Засоренное топлой древесиной дно реки

Затонувшая баржа

Целью эксперимента по проведению 
тральных работ с помощью гидролока-

тора бокового обзора (акустическое трале-
ние) является доработка и обкатка оборудо-
вания под использование его для траления 
и разработка временной инструкции по аку-
стическому тралению на основе полученных 
практических результатов.

На данный момент, в соответствии с 
требованиями пункта ИСНО, тралы подразде-
ляются на жесткие – тральные рамы, сча-
лы тральных рам, тралы с подвесной тра-
лящей частью, полужесткие поплавковые 
тралы – с тралящей частью из стального 
троса, поддерживаемого поплавками, и 
мягкие тралы.

В речных условиях основным ти-
пом трала является жесткий, на 
водохранилищах – полужесткий.

Применение мягкого трала разрешается в 
случаях траления участков пути с песчаным 
руслом в период стояния высоких горизон-
тов воды (при глубинах, в 1,5  раза и более 
превышающих наибольшую осадку судов; 
для траления частей русла, расположенных 
вне судового хода, с целью проверки степе-
ни их засоренности и отыскания отдельных 
препятствий, которые впоследствии могут 
переместиться на судовой ход; при прове-
дении аварийного траления, для отыскания 
утопленных якорей, лотов и т.п.). 

Отсюда вытекает, что использовать другие 
инструменты для проведения тральных работ 
в данный момент времени мы не имеем права. 
Существующие виды траления с небольшими 
изменениями применяются более 100  лет, 
имеют низкую техническую и экономическую 
эффективность. Менялись только типы судов, 
применяемых для траления: от гребных лодок 
к теплоходам. Но с прошлого века прошло 
уже немало времени, и технологии ушли да-
леко вперед, особенно цифровые. 

ВОЗМОЖНОСТИ И ЗАДАЧИ ГБО 
Гидролокаторы бокового обзора (ГБО) на-
иболее развитый акустический инструмент 
для обследования акваторий с целью об-
наружения различных объектов на дне во-
доема. При работе с ГБО на мониторе опе-
ратора появляется картинка акустического 
изображения, которая близка по характеру 
и содержанию изображению с видеокаме-
ры. Функционально он представляет собой 
специальный аппарат обтекаемой формы 
с двумя датчиками на каждой из сторон, ко-
торый буксируется на минимальной глубине 

Применение гидролокатора 
бокового обзора (акустического трала) 
при проведении тральных работ

Гидролокатор бокового обзора (ГБО) наиболее эффективное средство для проведе-
ния подводных работ, целью которых является обнаружение и исследование пред-
метов на дне водоемов, что позволяет получать данные независимо от глубины и 
прозрачности воды. ФБУ «Администрация «Камводпуть» является инициатором про-
ведения эксперимента по проведению тральных работ с помощью гидролокатора бо-
кового обзора (акустическое траление).

Руководитель 
ФБУ «Администрация «Камводпуть» 
Сергей Сергеев

Начальник службы пути ФБУ 
«Администрация «Камводпуть» 
Алексей Железков 
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безопасности судоходства более чем на 
2,3 тысячи км.

Качественное содержание водных путей 
бассейна, обслуживаемых средствами нави-
гационного ограждения, позволяет ежегод-
но на 100 % обеспечить северный завоз гру-
зов в районы Заполярья, Крайнего Севера и 
приравненные к нему территории. Поставка 
энергетических ресурсов в населенные пун-
кты таких территорий осуществляется в три 
этапа: с начала навигационного периода 
грузы завозятся в поселки, расположенные 
на быстро мелеющих реках, затем ресурса-
ми обеспечиваются населенные пункты на 
малых реках, и, в окончательный период на-
вигации, завоз грузов завершается на всей 
территории округов. Кроме того, в послед-
ние три навигации наметился ежегодный 
рост объемов грузовых и пассажирских пе-
ревозок по водным путям Обь-Иртышского 
бассейна. Увеличение грузоперевозок, пусть 
и незначительное, наблюдается на пригра-
ничном с Республикой Казахстан участке 
реки Иртыша. Одним из факторов, оказыва-
ющих положительное влияние на увеличение 
объема грузоперевозок, является принятие 
упрощенной процедуры прохождения госу-
дарственной границы по правилам Таможен-
ного союза. 

ПРОФЕССИОНАЛЬНЫЙ ПОДХОД
В целях улучшения работы инфраструктур-
ных подразделений учреждения на протяже-
нии последних пяти-семи лет выполнен ряд 
мероприятий, направленных на развитие и 
внедрение новых технологий. Согласно го-
сударственной программе обстановочные 
теплоходы оснащены судовыми обстановоч-
ными комплексами, которые предназначены 
для обеспечения безопасных условий судо-
ходства при производстве путевых работ, 
контроля состояния судовых ходов и их на-
вигационного ограждения, а также для кор-
ректуры электронных навигационных карт 
(ЭНК). 

Кроме того, для поддержания судоход-
ных глубин на дноуглубительные земснаря-
ды установлены системы контроля их по-
зиционирования на прорези и фактической 
производительности. Активно проводится 
работа по замене металлических буев на буи 
из современных композитных материалов, 
продолжается работа по более широкому 
использованию технологии мониторинга 
средств навигационного оборудования с 
функцией удаленного наблюдения, которая 
позволяет оперативно отслеживать измене-
ние местоположения плавучего навигаци-
онного знака с фиксацией принудительного 
смещения и ударов. К сожалению, слабое 
покрытие северных участков водных путей 
Обь-Иртышского бассейна сотовой связью 
не позволяет их применять в границах бас-
сейна широкомасштабно.

Для планирования и организации дея-
тельности учреждения в области картогра-

фии и русловых изысканий в администрации 
бассейна создана картографическая служ-
ба. Специалистами этой службы проводятся 
работы по сбору и обновлению баз данных в 
целях создания электронных навигационных 
карт водных путей бассейна.

Техническое переоснащение и модер-
низация судов ФБУ «Администрация «Обь-
Иртышводпуть» позволяют значительно 
сократить затраты на ремонт флота. С це-
лью замены металлического рефулера при-
обретен и работает плавучий грунтопровод 
для землесоса проекта 23-110, состоящий 
из фланцевых резинотканевых секций. При-
обретение пневматических ролик-мешков 
(ПРМ), применяемых для подъема-спуска 
судов, позволило резко сократить вре-
менные и финансовые затраты на докова-
ние приписного флота. Внедрение систем 
контроля расхода топлива и мониторинга 
(СКРТ) позволило подтвердить эксплуата-
ционные нормы на приписных судах учре-
ждения, в том числе при выполнении работ 
в режимах  – работа на винт, работа с буем, 
стоянка, работа котла.

Все путевые, судоремонтные, организа-
ционные и другие сопутствующие работы 
осуществляются высококвалифицирован-
ными специалистами и работниками как 
филиалов, так и управленческого аппарата 
учреждения.

В становление и развитие водных путей 
Обь-Иртышского бассейна вложены силы 
многих семейных династий: Зуевых, Ше-
леповых, Горбуновых, Леденёвых, Гутовых, 
Баклыковых, Лери, Исаковых, Пуртовых, 

Рочевых, Петрачук и многих других, общий 
семейный трудовой стаж которых исчисля-
ется не одним десятком и сотней лет. Дети и 
внуки из многих семейных династий и в на-
стоящее время продолжают обеспечивать 
безопасные условия для движения транс-
портного флота по рекам Обь-Иртышского 
бассейна.

ЧЕРЕЗ ИСПЫТАНИЯ К УСПЕХУ 
Нельзя сказать, что всё благополучно и уч-
реждение живет и работает без проблем. 
К  проблемным вопросам относится от-
сутствие отдельных нормативных актов, в 
частности:

• по выполнению согласований размеще-
ния и эксплуатации сооружений на внутрен-
них водных путях;

• по взаимному несоответствию отдель-
ных законодательных актов, в том числе 
«лесного» и «внутреннего водного транспор-
та» в части использования земель, отнесен-
ных к лесным фондам, относительно вопроса 
установки на них береговых навигационных 
знаков;

• по ряду других технических и финансо-
вых вопросов.

Однако коллектив ФБУ «Администрация 
«Обь-Иртышводпуть» надеется, что выпол-
нение плановых мероприятий и эффективное 
использование всех имеющихся ресурсов 
позволят надлежащим образом выполнить в 
2019 году государственное задание и обес-
печить безопасность движения транспорт-
ным и пассажирским судам по водным путям 
Обь-Иртышского бассейна.

Коллектив ФБУ «Администрация «Обь-Иртышводпуть» надеется, что 
выполнение плановых мероприятий и эффективное использование 
всех имеющихся ресурсов позволят надлежащим образом выпол-
нить в 2019 году государственное задание и обеспечить безопас-
ность движения транспортным и пассажирским судам по водным пу-
тям Обь-Иртышского бассейна

Внутренние водные пути бассейна распо-
ложены в Западной Сибири и протекают 

по территориям 6 субъектов Российской Фе-
дерации: Омской, Новосибирской, Тюмен-
ской и Свердловской областей, Ханты-Ман-
сийскому и Ямало-Ненецкому автономным 
округам – и простираются с юга от границы с 
Республикой Казахстан до трассы северного 
морского пути в Обской губе. Обеспечение 
безопасных условий судоходства на обслу-
живаемых водных путях является основной 
задачей путейцев Обь-Иртышского бассей-
на, которая достигается производством как 
отдельных видов, так и комплексом путевых 
работ.

ЗАДАЧИ НАВИГАЦИИ
В навигационный период 2019 года пять 
филиалов учреждения обслуживают более 
11  тысяч навигационных знаков, действую-
щих по латеральной и кардинальной схемам. 
Мониторинг действия средств навигацион-
ного оборудования и состояния фактических 
габаритов обслуживаемых водных путей осу-
ществляют 60 обстановочных бригад, бази-
рующихся на судах соответствующих клас-
сов плавания. В среднем по бассейну каждая 
обстановочная бригада обслуживает 370 на-
вигационных знаков при средней протяжен-
ности участка водного пути более 140  км. 
Продолжительность действия средств нави-
гационного оборудования зависит от сред-
немноголетних сроков осеннего ледообра-

зования и весеннего ледохода и составляет 
от 80 суток на водных путях Крайнего Севе-
ра и Заполярья до 192 суток на юге Омской 
области.

В целях обеспечения качественного со-
держания водных путей, и в первую очередь 
магистральных водных путей с гарантиро-
ванными габаритами судовых ходов, протя-
женность которых составляет 6192 км, кро-
ме обслуживания навигационных знаков, 
проводятся и другие виды путевых работ, в 
том числе: 

• тральные, обеспечивающие чистоту су-
довых ходов от посторонних предметов;

• русловые изыскания, позволяющие опе-
ративно осуществлять мониторинг состояния 
водного пути и обеспечивать дноуглубитель-
ную технику плановым материалом русловых 
съемок и промеров глубин. Русловые изы-
скания проводятся на аппаратуре с установ-
ленным программным обеспечением, от-
вечающим требованиям текущего времени. 
Мониторинг, осуществляемый на постоянной 
основе в течение навигационного периода 
русловыми изыскательскими партиями, спо-

собствовал на протяжении последних пяти 
лет поддержанию гарантированных габари-
тов в судовых ходах реки Оби без дноуглуби-
тельных работ;

• дноуглубительные работы проводятся 
по итогам русловых изысканий в целях обес-
печения и поддержания гарантированных 
габаритов в судовых ходах. Планом на нави-
гационный период 2019 года предусмотрено 
выполнение транзитного дноуглубления в 
судовых ходах рек Иртыша, Казыма и Пура 
в объеме 680 тыс. куб. м. Для поддержания 
гарантированных глубин на сложном при-
граничном участке Иртыша, русло которо-
го сложено из легкоразмываемых грунтов, 
техническим флотом ФБУ «Администрация 
«Обь-Иртышводпуть» проводятся ежегод-
ные дноуглубительные работы в объемах, 
составляющих 50–80 % от общего объема 
транзитных дноуглубительных работ, выпол-
няемых в речном бассейне. 

Администрация речного бассейна еже-
годно заключает государственные контрак-
ты и договоры на повышение категорий 
водных путей по условиям обеспечения 

Обеспечение безопасности судоходства 
и развитие инфраструктуры внутреннего водного 
транспорта в Обь-Иртышском бассейне

В рамках развития внутреннего водного транспорта Российской Федерации, в том 
числе в границах Обь-Иртышского речного бассейна, Федеральное бюджетное уч-
реждение «Администрация Обь-Иртышского бассейна внутренних водных путей» 
ежегодно обслуживает средствами навигационного ограждения более 8650 км из 
14 627 км, имеющих разряды «Л», «Р», «О» и «М» и входящих в Перечень внутренних 
водных путей Российской Федерации по Обь-Иртышскому бассейну. 

Руководитель ФБУ «Администрация 
«Обь-Иртышводпуть» 
Роман Чесноков



60 61

Дороги РоссииТранспортная стратегия — XXI век № 43, 2019 Транспортная стратегия — XXI век № 43, 2019Водный путь

Ввиду отсутствия дорог вдоль водных 
путей в бассейне доставка грузов для 

жизнедеятельности населения в труднодо-
ступные и отдаленные населенные пункты в 
летний период возможна только доступным 
водным транспортом. 

Ежегодно с очищением судовых ходов 
ото льда обстановочный флот Админист-
рации своевременно выставляет средства 
навигационного оборудования на реках 
Печорского бассейна. Благодаря работе 
речников-путейцев на 1043 км водных пу-
тей (1013 км р. Печоры и 30 км р. Усы) обес-
печивается безопасность судоходства, 
в том числе 809  км со светоотражающей 
обстановкой. 

СОДЕРЖАНИЕ СУДОВЫХ ХОДОВ
На протяжении всей навигации для устойчи-
вой работы транзитного флота в бассейне 
Администрация проводит комплекс дноу-
глубительных, выправительных, тральных и 
изыскательских работ для содержания судо-
вых ходов.

Содержание и обслуживание средств на-
вигационного оборудования, а также сплош-
ное траление судовых ходов осуществля-
ются 13 обстановочными и 2 тральными 
бригадами. При проведения дноуглубитель-
ных работ, в том числе в подготовительный 
период, в навигацию 2019 года были задей-
ствованы 4 земснаряда (3 землесоса и один 
многочерпаковый земснаряд) общей произ-
водительностью 1650 куб. м. 

Кроме того, в целях подготовки плано-
вых материалов для работы земснарядов, 
а также для создания новых и корректи-
ровки действующих навигационных посо-
бий (карт) в навигацию 2019 года введены 

три изыскательские русловые партии. На 
сегодняшний день отделом картографии 
электронными навигационными картами 
покрыто более 2200 км водных путей, к 
2020 году в планах Администрации покрыть 
электронными навигационными картами 
все востребованные для судоходства реки 
Печорского бассейна.

НАВИГАЦИЯ-2019
Реки Печорского бассейна свободные (не-
зарегулированные), поэтому уровни воды 
в них зависят от погодных условий. Долгое 
таяние снегов в весенний период и прео-
бладание дождливой погоды на территории 
Республики Коми до первой декады сен-
тября 2019 года способствовало подъему 
уровней воды на реках Печорского бассей-
на. Уровни воды по водомерным постам не 
опускались ниже проектных значений дли-
тельный период, в результате чего, объемы 
грузовых и пассажирских перевозок увели-
чились по сравнению с аналогичным перио-
дом 2018 года в 1,5 раза.

Основным видом перевозимых грузов в 
бассейне является автотракторная техника, 
строительные грузы и топливно-энергети-
ческие ресурсы. Завоз топливно-энергети-
ческих ресурсов в районы Крайнего Севера 
крайне необходим для поддержания без-
аварийной работы жилищно-коммуналь-
ного комплекса населенных пунктов этих 
районов.

Для улучшения качественных параметров 
участков внутренних водных путей в Печор-
ском бассейне с текущей навигации на реке 
Усе от г. Усинска до устья повышена кате-
гория средств навигационного оборудова-
ния с седьмой на пятую, где перевозится 
порядка 1/3 части автотракторной техники 
транзитными паромными переправами от 
общего объема перевозок автотракторной 
техники.

В 2019 году активизировались работы 
по ремонту улично-дорожной сети в горо-
де Печоре, что потребовало проведения 
дополнительных дноуглубительных работ в 
районе города для доставки судами грузо-
вого автомобильного транспорта с асфаль-
тобетонной смесью с асфальтового завода, 
находящегося на противоположном берегу 
города.

Всеобщая цифровизация охватила и 
водный транспорт. В Администрации для 
проведения путевых работ и качественного 
навигационно-картографического обеспе-
чения судоходства на обстановочных судах 
планомерно внедряются судовые обста-
новочные комплексы для расстановки и 
мониторинга средств навигационного обо-
рудования и контроля состояния судовых 
ходов. Изыскательские русловые партии 
проводят работы с помощью автоматизи-
рованных промерных комплексов, которые 
предназначены для сбора и обработки ба-
тиметрических и геодезических сведений 
для составления и корректуры навигаци-
онных карт, электронных навигационных 
карт, а также для контроля за состоянием 
судовых ходов, правильностью расстанов-
ки средств навигационного оборудования 
и подготовки материалов для проведения 
дноуглубительных работ. Для работы дно-
углубительного флота применяются систе-
мы координированного управления пози-
ционированием земснарядов на прорези, 
которые предназначены для выработки ре-
комендаций багермейстеру по управлению 
движением земснаряда с целью удержания 
его на заданной прорези.

Администрация старается идти в ногу со 
временем по внедрению на предприятии ин-
новационных технологий. Так, в навигацию 
текущего года Администрация завершила 
работу по замене физически и морально 
устаревших металлических буев на совре-
менные из высокомолекулярного полипро-
пилена. На двух землесосах произведена 
замена двух металлических грунтопроводов 
на резинотканевые.

В период с 2020 по 2023 год Админист-
рацией планируется на участке р. Печоры от 
г. Печоры до г. Нарьян-Мара светоотража-
ющую обстановку заменить на световую, в 
связи с чем в навигацию 2019 года прово-
дится закупка светосигнального оборудова-
ния для испытания на реке. Все эти меро-
приятия способствуют повышению уровня 
безопасности на водных путях Печорского 
бассейна. 

Безопасность судоходства
ФБУ «Администрация «Печораводпуть» обслуживает 2594 км водных путей Печорско-
го бассейна, который расположен на территории двух субъектов: Республики Коми 
(2207 км) и Ненецкого автономного округа (387 км). Основной транспортной артерией в 
бассейне является р. Печора, которая связывает эти два субъекта. 

Руководитель ФБУ Администрация 
«Печораводпуть» Татьяна Кончина 

ТРИЛЛИОН НА МАГИСТРАЛЬНУЮ 
ИНФРАСТРУКТУРУ
С этого года основная деятельность Росав-
тодора направлена на реализацию целей и 
задач, определенных Указом Президента 
Российской Федерации от 7 мая 2018 года 
№ 204 «О национальных целях и стратеги-
ческих задачах развития Российской Феде-
рации на период до 2024 года», в том числе 
Комплексного плана модернизации и рас-
ширения магистральной инфраструктуры на 
период до 2024 года.

Федеральное дорожное агентство яв-
ляется участником трех федеральных про-
ектов плана – «Европа – Западный Китай», 
«Морские порты России» и «Коммуникации 
между центрами экономического роста». По 
последним двум – в части развития феде-
ральных автомобильных дорог.

Финансирование федерального проекта 
«Морские порты России» на 2019 год предус-
мотрено в объеме 15,7 млрд рублей. При его 
реализации будут построены и реконструи-
рованы автодорожные подходы к морским 
портам Азово-Черноморского, Каспийского, 
Балтийского, Дальневосточного бассейнов, 
а также бассейнов Западной и Восточной 
Арктики. Поэтапная реконструкция ждет ав-
томобильные дороги А-290 Новороссийск  – 
Керчь, А-181 «Скандинавия», Р-21 «Кола», 
Р-217 «Кавказ» и другие. В соответствии с 
паспортом этого проекта на автомобильных 
дорогах федерального значения на подхо-
дах к морским портам к 2024 году намечено 
завершить строительство и реконструкцию 
участков общей протяженностью 308 км.

Проект «Коммуникации между центрами 
экономического роста» предусматривает 
строительство и реконструкцию дорог фе-
дерального значения, связывающих центры 
экономического роста с другими админист-
ративными центрами субъектов Российской 
Федерации. На это в 2019 году направлено 
107,7 млрд рублей. К 2024 году общий объ-
ем работ по линии этого проекта составит 
более 958 км. 

В ближайшие пять лет федеральные до-
рожники ликвидируют 21 одноуровневое пе-
ресечение с железными дорогами, сократят 
протяженность участков, работающих в ре-
жиме перегрузки, на 40 км, реконструируют 
или построят заново 32 ремонтонепригод-
ных моста. Также частично будет решена 

проблема инфраструктурных ограничений 
за счет строительства обходов крупных го-
родов. К 2024 году планируется построить 
12 новых объездных дорог. 

К КОНЦУ ГОДА РОСАВТОДОР ПОСТРОИТ 
СВЫШЕ 320 КМ АВТОДОРОГ
Среди ключевых объектов агентства в этом 
сезоне можно выделить реконструкцию 
трассы Москва – Дмитров – Дубна в районе 
населенного пункта Грибки в Московской 
области, ликвидацию грунтового разрыва 
на федеральной дороге А-121 «Сортавала» в 
Ленинградской области.

Большие объемы работ завершат на ав-
тотрассе Р-217 «Кавказ» сразу в нескольких 
регионах Северо-Кавказского федерального 
округа: на обходах Гудермеса в Чеченской 
Республике и района Кавказских Минераль-
ных Вод в Кабардино-Балкарской Респу-
блике, подъезде к Майкопу в Республике 
Адыгея. 

На подъезде к Хабаровску запланировано 
завершение работ по реконструкции участ-
ков А-370 «Уссури». В Тамбовской области 

выполнят расширение Р-22 «Каспий». В Ре-
спублике Дагестан федеральные дорожники 
планируют завершить строительство подхо-
да от автомобильной дороги Р-217 «Кавказ» 
к строящемуся автомобильному мосту через 
реку Самур в районе пункта пропуска Яраг-
Казмаляр, при этом сам мост должен быть 
завершен также к окончанию дорожного се-
зона 2019 года. 

В Новосибирской области продолжится 
строительство новых участков и реконструк-
ция существующей части федеральной до-
роги Р-254 «Иртыш», а в Республике Алтай 
завершен пятый пусковой комплекс рекон-
струкции автомобильной дороги Р-256 «Чуй-
ский тракт» в обход Маймы. 

Под Волгоградом стартовали работы по 
расширению цементобетонного участка 
трассы Р-22 «Каспий» до четырех полос дви-
жения. Реконструкция позволит улучшить 
пропускную способность отрезка автодоро-
ги в 2,5 раза – с 15 до 40 тысяч автомобилей 
в сутки. На трассе М-7 в подмосковном Обу-
хово началась активная фаза строительства 
транспортной развязки. Искусственное со-
оружение на 43 км автодороги «Волга» уже 
к концу 2020 года позволит развести транс-
портные потоки в разные уровни, обеспечив 
сквозной проезд. Также будут реконструиро-
ваны участки трассы Р-217 «Кавказ» вблизи 
п. Агачаул (северный обход Махачкалы) и 
на южном выезде из столицы Дагестана в 
сторону границы с Азербайджаном, введен 
в эксплуатацию мост через реку Рубас на 

Дороги России: что нового?
Каждый день миллионы россиян пользуются дорогами общего пользования: едут на 
работу, учебу, в магазин или отправляются в путешествие. Но мало кто задумывается о 
том, насколько это титанический труд – строить качественные и комфортные магистра-
ли и следить за уже существующими. На сегодняшний день протяженность дорог в Рос-
сии составляет 1 500 000 млн км (это примерно 37 раз вокруг Земли), из них 51 000 км – 
это федеральные трассы, находящиеся в ведении Федерального дорожного агентства. 
Помимо этого, Росавтодор отвечает за 6927 мостов и путепроводов, 60 автодорожных 
тоннелей и 447 пешеходных переходов в разных уровнях.

Р-21 «Кола» Мурманская область
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РОЛЬ САМОРЕГУЛИРОВАНИЯ 
В ДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ
Все саморегулируемые организации в стро-
ительстве создавались десять лет назад как 
некоммерческие объединения подрядных 
предприятий. СОЮЗДОРСТРОЙ объеди-
нил в своих рядах ведущих подрядчиков по 
дорожно-транспортному строительству в 
России, таких как ПАО «Мостотрест», АО 
«ДСК «АВТОБАН», ОАО «Центродорстрой», 
АО «Мосинжстрой», АО «Волгомост», ОАО 
«Сибмост» и многих других. Чтобы получить 
свидетельство о допуске к работам, каждое 
предприятие при вступлении проверялось, 
затем подвергалось ежегодным проверкам. 
Саморегулируемая организация отвечает за 
качество выполненной подрядчиком рабо-
ты Компенсационным фондом возмещения 
вреда и Фондом обеспечения договорных 
обязательств. Поэтому СРО имеет отно-
шение ко всем стройкам, осуществляемым 
предприятиями – членами организации. 

Используя предоставленные законом 
возможности, мы ежегодно контролирова-
ли производственные и кадровые возмож-
ности предприятий – членов СОЮЗДОР-
СТРОЯ, обеспечивали их методической 
поддержкой, но при этом выстраивали свою 
работу таким образом, чтобы действовать 
в интересах всех подрядчиков по дорож-
но-транспортному строительству в России. 
С самого начала мы развернули экспертную 
деятельность, привлекая наши предприятия 
к обсуждению законопроектов, касающих-
ся дорожного строительства, к разработке 
стандартов на производство работ, к обо-
бщению опыта и внедрению современных 
технологий. 
НАЦИОНАЛЬНАЯ ПРОГРАММА 
В ДЕЙСТВИИ
Многие предприятия СОЮЗДОРСТРОЯ за-
действованы на реализации национальной 
программы «Безопасные и качественные ав-
томобильные дороги». В прессе в основном 
публикуются победные реляции, но раздает-
ся и критика в адрес отдельных регионов, не 
справляющихся со своевременным выпол-
нением намеченных дорожно-строительных 
работ. Отстающих предполагается лишить 
финансирования, перераспределив его в 
пользу более успешных территорий. 

Такой шаг может стать очень обидной 
и неприятной мерой. Каждый регион сам 
определяет объем необходимых работ и 
защищает его. Поэтому и набор объемов, и 
сроки выполнения почти всегда соответству-
ют взятым обязательствам. Во многом ситу-
ация с задержкой выполнения работ связана 
с реальными объяснимыми причинами. Это 
могут быть те же погодные условия, как на 
Дальнем Востоке в этом году. А еще задер-
жка может быть связана с запоздало прове-
денными торгами, со сложными вопросами 
согласования с владельцами коммуникаций, 
с несвоевременной поставкой необходимых 
стройматериалов и прочими сопутствующи-
ми проблемами. 

Надо еще понимать, что цифры, предла-
гаемые в процентах от выполнения объемов 
и демонстрирующие отставание, не всегда 
объективны. Значительная часть по трудо-
затратам приходится на подготовительные 
работы, поэтому и в прежние годы, и сейчас, 
в рамках действия национального проекта, 
ближе к осени идет массовый ввод строи-
тельных объектов. И это не аврал, а ударное 
завершение поставленных задач. И, думаю, 
в основном регионы справятся с взятыми 
обязательствами и выполнят их хорошо. 
Вопреки расхожему мнению, ни один ува-
жающий себя профессионал-подрядчик не 
станет работать в ущерб своему авторите-
ту, в ущерб делу. Тем более что сейчас есть 
возможности отследить качество выполне-
ния работ. Это не только контроль заказчи-
ка, проектировщика и контроль саморегу-
лируемых организаций. Свою лепту вносят 
общественные движения. Можно вспомнить 
Общественный народный фронт или партий-
ный федеральный проект «Единой России» 
«Безопасные дороги». Да и в рамках нацио-
нального проекта «Безопасные и качествен-
ные автомобильные дороги» скоро у каждого 
человека будет возможность по сети Интер-
нет указать на увиденные недостатки. 

ПРИОРИТЕТНЫЕ ТЕХНОЛОГИИ 
ДОРОЖНО-ТРАНСПОРТНОГО 
СТРОИТЕЛЬСТВА
Для успешного решения задач по дорожно-
транспортному строительству необходимо 
учитывать последние тенденции в развитии 

технологий. В СОЮЗДОРСТРОЕ сложилась 
хорошая традиция дважды в год проводить 
семинары вместе с партнерами, в числе ко-
торых Московский автомобильно-дорожный 
государственный технический университет 
(МАДИ), Ассоциация дорожников Москвы, 
производители техники и разработчики тех-
нологий. Кроме того, проводятся выездные 
Советы СОЮЗДОРСТРОЯ, в ходе которых 
также изучается та или иная технология, и 
затем рекомендации доводятся до предприя-
тий – членов саморегулируемой организации, 
а через средства массовой информации – до 
всех заинтересованных в этом коллег по до-
рожно-транспортному строительству. 

Данные этих мероприятий показывают, что 
в последнее время, в части использования на-
илучших инновационных конструктивно-тех-
нических решений, материалов и технологий, 
целесообразно применять цементобетонные 
покрытия со сроками службы 30 и более лет, 
в том числе покрытия, армированные сте-
клопластиковой арматурой, с дисперсным 
армированием. При этом для предупрежде-
ния колееобразования следует использовать 
двухслойную укладку цементобетонных по-
крытий, а также устройство цементобетонных 
покрытий по технологии Waschbeton.

Важную роль для дорожного строительст-
ва играет внедрение методологии объемного 
проектирования составов асфальтобетонных 
смесей (СПАС), которая позволяет проекти-
ровать составы асфальтобетонных смесей с 
учетом конкретных климатических условий, 
под конкретную транспортную нагрузку.

Следует шире использовать технологию 
ресайклинга – холодной регенерации покры-
тий. Не стоит при этом забывать и методы 

Дорожно-транспортное саморегулирование
Прошедший год для дорожной отрасли ознаменовался многими событиями. В числе 
самых важных из них – масштабный разворот национального проекта «Безопасные и 
качественные автомобильные дороги», завершение строительства моста через Кер-
ченский пролив, ввод участков автомагистрали М-11 Москва – Санкт-Петербург, стро-
ительство Центральной кольцевой автодороги Москвы, обсуждение многих и начало 
реализации некоторых проектов, еще недавно казавшихся фантастичными. Среди них 
автомобильная дорога Москва – Казань в транспортном коридоре Западная Европа – 
Западный Китай, мосты через пролив Невельского и через реку Лену, десятки других 
объектов, с реализацией проектов которых появятся надежные транспортные комму-
никации. На всех действующих и будущих российских стройках могут работать только 
предприятия, состоящие в саморегулируемых организациях. 

Генеральный директор  
СРО «СОЮЗДОРСТРОЙ»  
Леонид Хвоинский 

955  км этой же трассы. Работы ведутся со-
гласно графику, а при их производстве от-
дельное внимание уделяется мероприяти-
ям по повышению безопасности дорожного 
движения. 

На Санкт-Петербургском Южном полу-
кольце в Ленинградской области построен 
новый путепровод у станции Мга. Соору-
жение возведено в составе автомобильной 
дороги А-120 «Санкт-Петербургское Южное 
полукольцо» в 80 м южнее существовавшего 
и пересекает шесть железнодорожных пу-
тей. Длина пролетного строения составляет 
164 м, протяженность участка реконструк-
ции вместе с подходами – почти 2 км. Двух-
полосная автодорога относится ко II техни-
ческой категории.

На 50 % завершено строительство эстака-
ды Сурского моста в Чувашии. На 582 км трас-
сы М-7 завершено устройство опор и продол-
жается монтаж балок пролетного строения. 
В  рамках строительства эстакады планиру-
ется устроить автоподходы к ней и очистные 
сооружения, а также оборудовать объект 
системой предупреждения об обледенении 
дорожного покрытия. Также здесь установят 
барьерное и перильное ограждения, устроят 
электроосвещение. Все работы согласно гос-
контракту завершат к августу 2020 года.

На новом участке трассы А-121 «Сорта-
вала» в Карелии уложили асфальтобетонное 
покрытие. Движение по 14-километровому 
отрезку (км 197 – км 215) запустят этой осе-
нью. Новый участок дороги построен в обход 
поселка Ихала по параметрам III категории с 
двумя полосами движения по 3,5 м шириной 
каждая. Это позволит увеличить пропускную 
способность дороги. Еще одна задача, кото-
рую решили дорожники, построив объект,  – 
спрямление трассы. Теперь здесь нет крутых 
подъемов и спусков, обеспечена макси-
мально полная видимость, а это значит, что 
уровень безопасности дорожного движения 
повысится, а путь до границы с Финляндией 
станет короче почти на 4 км.

Продолжаются работы и на других проек-
тах. С высокой степенью уверенности можно 
сказать, что все они будут окончены в уста-
новленные государственными контрактами 
сроки либо даже с опережением графика.

Если коснуться вопросов финансиро-
вания деятельности Федерального дорож-
ного агентства на 2019 год, то оно соста-
вило 608  млрд 290 млн рублей, из которых 
296  млрд 792,6 млн выделено на капиталь-
ный ремонт, ремонт и содержание подве-
домственной федеральной сети, 132 млрд 
806,4 млн рублей – на строительство и ре-
конструкцию федеральных автомобильных 
дорог, 151 млрд 375,6 млн рублей – на пре-
доставление межбюджетных трансфертов 
субъектам Российской Федерации.

«ЭТАЛОН» БЕЗОПАСНОСТИ И КАЧЕСТВА
Проектное управление и многоступенчатая 
система контроля – главные отличительные 

особенности национального проекта «Без-
опасные и качественные автомобильные до-
роги», который реализуется в 83 субъектах 
России. 

Для обеспечения координации действий 
всех участников проекта на федеральном, 
региональном и муниципальном уровнях, а 
также эффективного решения возникающих 
вопросов действует система оперативного 
управления «Эталон», позволяющая отсле-
живать все процессы в режиме реального 
времени. 

Программный комплекс предоставил всем 
участникам возможность получать любые 
данные, касающиеся проекта, минуя бумаж-
ные носители, а федеральному проектному 
офису – осуществлять оперативное руковод-
ство, быстро и эффективно анализируя по-
ступающую информацию. Взаимодействие в 
«Эталоне» происходит так: контролер ставит 
задачу тому или иному ответственному лицу 
и следит за ее исполнением. 

Потребность в подобном инструменте 
возникла в связи с большими объемами ра-
бот в субъектах в рамках национального про-
екта «Безопасные и качественные автомо-
бильные дороги». Основные цели внедрения 
нового продукта – снижение ручного адми-
нистрирования, повышение исполнитель-
ской дисциплины проектных команд, а также 
обеспечение интеграции информационных 
систем Минтранса России, Росавтодора и 
субъектов. 

В частности, программная платформа по-
могает в деталях контролировать контракта-
цию и ход выполнения работ на объектах. За 
счет этого повышается эффективность дея-
тельности региональных и муниципальных 
заказчиков. Так, реализация мероприятий 
идет в соответствии с графиком. На дан-
ный момент в план-график торгов по выпол-
нению дорожных работ включено порядка 

99 %, или 6287 объектов. Из них 6092 (96 %) 
законтрактовано.

Многие регионы уже демонстрируют вы-
сокий процент выполнения программ дорож-
ных работ. Помимо Белгородской области, 
которая еще в июне завершила их полно-
стью, хороший показатель у Хабаровского 
края – более 70 %. Больше половины объе-
ма работ сделано в Удмуртской Республике, 
Тульской, Самарской, Пензенской, Иванов-
ской, Воронежской областях, Краснодар-
ском крае, Республике Татарстан. В целом 
по стране процент проведенных работ в рам-
ках федерального проекта «Дорожная сеть», 
входящего в состав нацпроекта, составляет 
27,3 % при общей площади дорожных объек-
тов 126,3 млн кв. м.

Полноправным участником процесса 
развития дорожной инфраструктуры ста-
новится общественность. Активисты при-
нимают участие в формировании перечней 
объектов ремонта, заявляют о проблемных 
участках дорог и указывают на недостатки 
выполненных подрядчиками работ. В част-
ности, на официальном сайте нацпроекта 
«Безопасные и качественные автомобиль-
ные дороги» пользователь может оставить 
обращение, которое автоматически загру-
жается в систему оперативного управления 
«Эталон» и обрабатывается специалистами 
проектного офиса, после чего пользова-
тель получает официальный ответ на свой 
запрос.

Таким образом, благодаря «Эталону» 
обеспечивается прозрачность проекта, улуч-
шается межведомственное взаимодействие, 
повышается операционная эффективность, 
а также увеличивается время на исполнение 
задач без изменения контрольных сроков.

Пресс-служба Федерального агентства 

дорожного хозяйства

Федеральная дорога А-121 «Сортавала»
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горячей регенерации и термопрофилирова-
ния дорожных покрытий.

Для продления срока службы хорошо за-
рекомендовала себя поверхностная обра-
ботка дорожной одежды с целью обеспече-
ния шероховатости, водонепроницаемости, 
износостойкости и плотности покрытий. Для 
безопасности эффективно используются 
элементы обустройства дорог, опор освеще-
ния и опор технических средств организации 
дорожного движения из композитных мате-
риалов. Также полимерным композитным 
материалам следует уделять внимание при 
сооружении пешеходных мостов. 

Снижению тяжести последствий дорож-
но-транспортных происшествий служат 
дорожные удерживающие парапетные мо-
нолитные железобетонные ограждения на 
разделительной полосе автомобильных до-
рог. Для капитального ремонта водопропуск-
ных труб перспективен метод гильзования с 
использованием высокопрочных стеклопла-
стиковых труб и санация фотоотверждае-
мым полимерно-тканевым рукавом.

Все это не простой перечень технологий. 
По большинству из них в СОЮЗДОРСТРОЕ 
разработаны стандарты на выполнение ра-
бот. В общей сложности их 58. Четыре явля-
ются стандартами нашей саморегулируемой 
организации, а 54 – разработаны на основе 
паритетного с Национальным объединением 
строительства (НОСТРОЙ) софинансиро-
вания и стали одновременно стандартами 
НОСТРОЙ. 

К работе СОЮЗДОРСТРОЙ привлекал 
лучших специалистов и ученых дорожной 
отрасли, которых включали в группы разра-
ботчиков, созданные на базе Московского 
автомобильно-дорожного государственного 
университета (МАДИ). А предварял разра-
ботку стандартов перевод иностранных тех-
нических норм, организованный СОЮЗДОР-
СТРОЕМ. Всего переведено 33 технических 
документа Германии, объемом 3400 страниц 
и 5 документов США, объемом 217 страниц. 
Они были отрецензированы профессорами 
МАДИ, их аутентичность оригиналу зареги-
стрирована во ФГУП «СТАНДАРТИНФОРМ» 
при РОССТАНДАРТЕ.

СТРАТЕГИЯ УСПЕХА
Современные технологии – это тактический 
инструмент достижения цели. Но очень важ-
но иметь и стратегические задачи. В послед-
нее время средства массовой информации 
доводят до общественности споры экспер-
тов о том, что лучше: строить новую автома-
гистраль Москва – Казань или реконструиро-
вать имеющуюся М-7 «Волга»? Или нужен ли 
мост через пролив Невельского? Строить ли 
мост через реку Лену под Якутском? 

Если выбирать между строительством 
новых направлений и реконструкцией ста-
рых автодорог, то СОЮЗДОРСТРОЙ одно-
значно склоняется к новому строительству 
и неоднократно излагал свои предложения 

по строительству сети современных дорог 
в России. Оттолкнувшись от поставленной 
Президентом задачи, надо принять програм-
му строительства новой опорной россий-
ской сети скоростных автодорог, которые 
будут прокладываться не по действующим 
автомобильным дорогам, а по местам, где 
отсутствует застройка и коммуникации. 

Скоростными магистралями следует сое-
динить региональные центры и крупные насе-
ленные пункты. Они должны иметь минимум 
две полосы движения в каждом направлении 
с разделенными между собой транспортны-
ми потоками. Прокладывать их следует вне 
населенных пунктов либо над ними в виде 
путепроводов, без пересечений с другими 
дорогами в одном уровне. И кроме этого, с 
каждой стороны автомагистралей необходимо 
предусмотреть неотчуждаемую полосу отво-
да на расстоянии 60–100 метров, для даль-
нейшего развития. Приблизительно по таким 
принципам построена новая автомагистраль 
М-11 между Москвой и Санкт-Петербургом. 
Подобные ей автотрассы составят сеть ма-
гистральных дорог России, обеспечиваю-
щую снижение аварийности, транспортную 
доступность всей территории страны, при-
менение самых современных эффективных 
логистических схем перевозки грузов и пас-
сажиров, развитие экономической инфра-
структуры и занятость населения. 

Что касается строительства моста через 
реку Лену под Якутском, то я вспоминаю 
2006  год, когда автопробег журнала «За ру-

лем», в котором я участвовал, не смог про-
ехать по дороге «Лена» и нам пришлось по-
вернуть назад. При том бездорожье, конечно, 
рано было думать о мосте через реку Лену. 
Но сейчас автомагистраль реконструирует-
ся, по ней идет движение. Железнодорож-
ные пути подошли к Бестяху, находящемуся 
с противоположной стороны от Якутска. Туда 
же упирается автодорога «Колыма», став-
шая проезжей на всем протяжении. С другой 
стороны идет развитие федеральной дороги 
«Вилюй». Поэтому сейчас строительство это-
го моста стало назревшей необходимостью.

Хорошие перспективы есть и у Сахалин-
ского проекта. Причем следует рассмотреть 
возможность строительства совмещенного, 
автомобильно-железнодорожного перехо-
да. Это даст дополнительный импульс не 
только для развития Дальневосточного реги-
она, но и для взаимовыгодных международ-
ных связей, и в дальнейшем такой переход 
предоставит возможность доступа Японии к 
российским и мировым железнодорожным и 
автомобильным сетям.

Строительство новых дорожно-транс-
портных объектов и работы, выполняемые 
в рамках национального проекта «Автомо-
бильные и качественные автомобильные 
дороги», не только укрепляют экономику 
России, но и дают возможность дальней-
шего развития науки, техники и технологий, 
применяемых в дорожной отрасли, неотъем-
лемой частью которой стал институт саморе-
гулирования в строительстве.

Оттолкнувшись от поставленной Президентом задачи, надо принять 
программу строительства новой опорной российской сети скорост-
ных автодорог, которые будут прокладываться не по действующим 
автомобильным дорогам, а по местам, где отсутствует застройка и 
коммуникации

– Николай Антсович, расскажите об объ-
ектах текущего строительного сезона. 
Что на перспективу?

– В оперативном управлении ФКУ Упрдор 
«Прибайкалье» находятся 1560 км фе-
деральных автомобильных дорог: Р-255 
«Сибирь»  – протяженность 747 км, Р-258 
«Байкал» – протяженность 77 км, А-331 «Ви-
люй» – протяженность 736 км.

Сейчас в плане до конца 2019 года стоят 
задачи отремонтировать 38 объектов авто-
мобильных дорог. 28 из них мы введем в экс-
плуатацию в этом году, на остальных работы 
продолжатся в 2020 году. 

Десять объектов мы сейчас капитально 
ремонтируем – это 86,5 км. Ремонт ведется 
на восьми участках автодорог – это 96 км. 
В дополнение к этому защитим слоями изно-
са еще 105,5 км дорожного покрытия. 

В общей сложности до конца 2019 года 
в нормативное состояние приведем 288 км 
федеральных дорог в Иркутской области. 
Кроме того, работы идут на четырнадцати 
объектах искусственных сооружений протя-
женностью 1024 пог. м. 

Самым масштабным реализуемым про-
ектом в ФКУ Упрдор «Прибайкалье» в по-
следние три года является строительство 
автомобильной дороги Р-258 «Байкал» на 

участке км 47 – км 55 в Шелеховском районе 
Иркутской области. Это всем известный гор-
ный серпантин в направлении озера Байкал, 
поселка Култук. На сегодняшний день вы-
полнено более половины запланированного 
объема работ. К осени земляное полотно бу-
дет отсыпано, за зиму оно отстоится. А в но-
вом дорожно-строительном сезоне начнется 
укладка асфальтобетона. 

Если говорить о работе на перспективу, то 
можно выделить новые объекты строитель-
ства, начинаемые в 2019 году: 

1. Строительство автомобильной дороги 
Р-255 «Сибирь» на участке км 1797 – км 1842 
в Усольском районе Иркутской области 
«Обход г. Усолье-Сибирское» – 42,7 км» – 
16,34  млрд рублей. Это самый масштабный 
объект за 80-летнюю историю Управления 
автомобильной магистрали Красноярск – 
Иркутск. 43 км нового участка трассы Р-255 
«Сибирь» построим к 2024 году. К работам на 
объекте км 1797 – км 1842 (текущий адрес) 
приступаем в сентябре этого года. 27 авгу-
ста была торжественно открыта стела как оз-
наменование начала работ.

Новая дорога в Усольском районе Иркут-
ской области будет четырехполосной. Ав-
томобильная категория – первая. В составе 
объекта шесть транспортных развязок, три 

из которых – двухуровневые. Над трассой 
возведут пять путепроводов. Пять мостов 
через реки Тельминка, Картагон, Целота и 
Биликтуйка (здесь двойной мост).

Будут оборудованы четыре автобусные 
остановки и два надземных пешеходных пе-
рехода с подъемниками для маломобильных 
граждан. Безопасность дорожного движения 
обеспечат 29 км искусственного электроос-
вещения и разделительное металлическое 
барьерное ограждение, которое смонтируют 
практически по всей длине участка.

Новая автодорога обеспечит «зеленый ко-
ридор» для транзитного транспорта. Сейчас 
по двум населенным пунктам в сутки идет 
около 20 тысяч машин, в том числе боль-
шегрузных. Это почти вдвое больше поло-
женной нормы для существующего участка 
трассы. Время в пути сократится, увеличит-
ся пропускная способность. Широкополос-
ная современная дорога в обход населенных 
пунктов позволит снизить количество ДТП и 
улучшить экологическую ситуацию в районе. 

Долгожданный проект обхода Усолья-Си-
бирского и Тельмы стал логичным продол-
жением обхода города Ангарска. 28 км авто-
дороги первой категории строили с 1990 по 
2000 год. (Основной участок км 1830  + 
940 – км 1859 + 300 сдали в эксплуатацию в 
1992  году. Так называемую Савватеевскую 
развязку, которая стала финалом строитель-
ства, – в 2000-м.)

Важно отметить, что новый 43-километро-
вый участок трассы Р-255 «Сибирь» в обход 
Усолья-Сибирского – это на данный момент 
самый масштабный объект строительства 

Масштабные проекты  
ФКУ Упрдор «Прибайкалье»
Рост межрегиональных объемов перевозок по федеральным дорогам привел к увели-
чению интенсивности автомобильного движения. Об особенностях работы и ключе-
вых направлениях деятельности рассказывает начальник ФКУ Упрдор «Прибайкалье» 
Николай Рейнет.

Начальник ФКУ Упрдор 
«Прибайкалье» Николай Рейнет 
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ремонт 177 км дороги, ремонт и устройство 
слоев износа на 641 км дороги, произведен 
капитальный ремонт и ремонт 37 мостов, 
в т.ч. и самый длинный, пятисотметровый 
мост, через реку Илим. Отремонтировано 
капитальным ремонтом, ремонтом и плано-
во-предупредительным ремонтом порядка 
200  водопропускных труб. В рамках реали-
зации программы по повышению уровня об-
устройства выполнены работы по устройству 
искусственного электроосвещения. Кроме 
того, производились работы в рамках содер-
жания по целевым программам, в частности, 
это замена и установка дорожных знаков и 
барьерного ограждения. Специалисты ФКУ 
Упрдор «Прибайкалье» на автодороге «Ви-
люй» первыми как в Иркутской области, так 
и среди других регионов начали установку 
тросового ограждения и противоослепляю-
щих экранов. Кроме того, выполнены работы 
по устранению деформаций и повреждений 
покрытия; комплексное обустройство пе-
шеходных переходов на аварийно-опасных 
перекрестках. 

По итогам дорожно-строительного сезо-
на прошлого года наибольший объем работ 
федеральные дорожники выполнили как раз 
на «Вилюе». Протяженность обновленных 
участков составила 146 км.

Наиболее важными задачами в настоя-
щий момент являются выполнение програм-
мы дорожных работ 2019 года и организация 
безопасности дорожного движения. Перед 
филиалом ФКУ Упрдор «Прибайкалье» сто-
ит задача привести в нормативное состоя-
ние путем капитального ремонта и ремонта 
68,2  км автомобильной дороги А-331 «Ви-
люй», а также в рамках содержания выпол-
нить устройство 24,5 км тонкослойного по-
крытия. Раньше срока сданы в эксплуатацию 
после ремонта два мостовых сооружения. 

Кроме того, в 2019 году два участка этой 
автодороги в городе Усть-Куте получили фе-
деральный статус. Ранее они находились на 
балансе муниципалитета. С просьбой при-
нять объекты в федеральную собственность 
местные жители и администрация Усть-Кута 
обратились в ФКУ Упрдор «Прибайкалье» в 
2017 году. Вновь присоединенные участки уже 
в этом сезоне начали приводить в норматив-
ное состояние в рамках программы содержа-
ния автомобильных дорог. Конечно, оба пере-
данных в федеральную собственность участка 
требуют масштабного ремонта. К работе ФКУ 
Упрдор «Прибайкалье» подключает проекти-
ровщиков, чтобы начать готовить документа-
цию для проведения капитального ремонта. 

– Какие технологии применяются в 
работе? 

– Широко используется и хорошо себя за-
рекомендовал метод холодного ресайклин-
га, представляющий собой стабилизацию 
грунтов, каменных материалов и асфальто-
гранулята вяжущими материалами (цемент, 
битумная эмульсия). Холодный ресайклинг 

позволяет получать связные слои большой 
толщины, которые отличаются гомогенно-
стью (однородностью) материала. Благода-
ря этому мы имеем удешевление стоимости 
ремонта, т.к. эта технология позволяет эко-
номить материалы – спецтехника пускает в 
работу верхние слои старой дороги, добав-
ляя новые материалы.

Также в рамках капитального ремонта и 
ремонта устанавливаются автономные си-
стемы освещения и индикации пешеходных 
переходов в том случае, где отсутствует воз-
можность проведения линии постоянного 
электроснабжения. Данная технология при-
меняется с 2011 года. Кроме того, устанав-
ливаются светодиодные светильники.

В 2018 году впервые на федеральных до-
рогах Иркутской области начали использо-
вать композиционные перильные ограждения 
из инновационного композитного материала. 
Он не нуждается в ежегодной окраске, лег-
кий и простой в монтаже. Такие ограждения 
устанавливаем в Ангарском районе на мосту 
через реку Китой, это 1843 км автомобильной 
дороги Р-255 «Сибирь». Объем ремонта боль-
шой, мост протяженностью 300 м, шириной 
25 м. Поэтому работы на объекте расписаны 
на два сезона. Дорожники восстанавлива-
ют мостовое полотно, систему водоотвода, 
укрепляют опоры и балки пролетных стро-
ений, меняют освещение, дорожные знаки 
и барьерные ограждения. В  прошлом году 
полностью отремонтировали одну полосу по 
всей длине, сейчас ведутся работы на второй 
полосе. Сдача объекта – осенью 2019 года.

Нельзя не сказать о внедрении иннова-
ционных BIM-технологий. Их в этом году 
впервые начали применять для капиталь-
ного ремонта трассы в Иркутской области. 
Определен опытный участок: 9 км трассы 
Р-255 «Сибирь» вблизи поселка Михайловка 
в Черемховском районе (с 1768 по 1777 км). 
Капитальный ремонт затрагивает и транс-
портную развязку на 1777 км. Объект стоит 
в плане приемки в конце ноября 2019 года.

– Какие мероприятия проводятся по 
обеспечению безопасности движения? 

– В своей работе мы уделяем большое 
внимание снижению аварийности на участках 
производства дорожных работ. В целях обес-
печения безопасности в этом году был прове-
ден комплекс мероприятий по приведению в 
нормативное состояние 288 км федеральных 
автодорог, в том числе 1 транспортной раз-
вязки, 1 путепровода и 7 мостов; обустроено 
12 автобусных остановок, установлено 115 км 
барьерного ограждения и 5  км тросового 
барьерного ограждения. Также установле-
но 9  км искусственного электроосвещения, 
6 светофоров и 2 светофорных объекта. Кро-
ме того, обустроено 11 пешеходных пере-
ходов знаками «Пешеходный переход» над 
проезжей частью на Г-образных опорах и 
установлено 18 комплексов фотовидеофик-
сации нарушений ПДД.

– Какие применяются реагенты для 
обеспечения бесперебойного и безопас-
ного движения? 

– На трассах Р-255 «Сибирь», Р-258 «Бай-
кал» и А-331 «Вилюй» в Иркутской области 
зимой будет задействовано более 200  еди-
ниц спецтехники. Для своевременного 
устранения деформации покрытия проезжей 
части в зимний период уже заготовлены хо-
лодные и литые асфальтобетонные смеси.

На зимний режим организации работ по 
содержанию обслуживаемых трасс феде-
ральные дорожники Прибайкалья переходят 
с 15 октября. К середине сентября заготов-
лено более 50 % от необходимого запаса: 
20,5 тысячи кубометров песка и 1730 тонн 
соли, в том числе 9720 тонн песко-соляной 
смеси. К началу октября дорожные органи-
зации еще раз должны будут отчитаться о го-
товности и пройти инспекционную проверку 
ФКУ Упрдор «Прибайкалье».

– Расскажите об эффективном сотруд-
ничестве с компаниями-подрядчиками. 

– Здесь можно заострить внимание на 
работе с предприятиями ООО «Сибна», ООО 
«Московский тракт» и АО «Новые дороги». 
Они занимаются содержанием автодорог 
плюс на своих участках выполняют ремон-
ты и капитальные ремонты. Если возникают 
вопросы, связанные с гарантийными обяза-
тельствами, то компании самостоятельно, 
без напоминаний, отслеживают их в процес-
се эксплуатации, оперативно принимают ре-
шения, применяют новые технологии.

Кроме того, во время чрезвычайной ситу-
ации федерального значения, объявленной 
в Иркутской области летом 2019 года из-за 
сильных паводков, дорожники предприятий 
«Сибна» и «Московский тракт» проявили себя 
более чем достойно. Управлением дорог 
«Прибайкалье» были созданы оперативные 
группы в Нижнеудинске и Тулуне – городам, 
по территории которых проходит федераль-
ная трасса Р-255 «Сибирь». Дорожники и 
спецтехника круглосуточно отстаивали авто-
дорогу и мосты на ней во время нашествия 
водной стихии. Пока трасса была скрыта под 
водой, осуществляли подвоз питьевой воды 
автомобилистам, ожидающим, когда восста-
новят движение. Местных жителей, которые 
спасались от большой воды на крышах своих 
домов, директор дорожной подрядной орга-
низации «Московский тракт» Олег Леонов на 
личном катере перевозил на сушу – за что и 
награжден медалью «За спасение погибав-
ших». Когда вода ушла, мы провели обследо-
вание технико-эксплуатационного состояния 
проезжей части и искусственных сооружений, 
а дорожники оперативно подготовили трассу 
к запуску движения. Благодаря нашим сла-
женным действиям во время ЧС, катастрофа 
не повлияла на график работ объектов ре-
монта федеральных автодорог.

– Благодарю Вас за интервью. 

за всю 80-летнюю историю Управления ав-
томобильной магистрали Красноярск – Ир-
кутск Федерального дорожного агентства. 
Следующий – 28 км – обход г. Ангарска, на 
третьем месте по протяженности – сданный 
в 2010 году обход г. Иркутска, 24 км.

Проект обхода Усолья-Сибирского и 
Тельмы вошел в комплексный план модер-
низации и расширения магистральной ин-
фраструктуры до 2024 года, утвержденный 
Правительством РФ. Согласно этому плану, 
в России в рамках реализации федерально-
го проекта «Коммуникации между центра-
ми экономического роста» будет построено 
12 автодорожных обходов крупных городов – 
это почти 400 км. 

2. Строительство автомобильной дороги 
Р-255 «Сибирь» на участке км 1524 – км 1537 
в Тулунском и Куйтунском районах Иркутской 
области «Обход д. Трактовая и с. Тулюшка» – 
14,6 км – 2,2 млрд рублей. Этот объект, так же 
как и обход Усолья-Сибирского, стоит в Ком-
плексном плане расширения и модернизации 
магистральной инфраструктуры до 2024 года. 

14-километровый участок автодороги 
планируем построить к 2022 году. Подряд-
ная организация ООО «Сибна», с которым 
контракт заключили в июле, уже приступила 
к выполнению подготовительных работ.

Сейчас федеральная дорога проходит че-
рез два населенных пункта. В селе Тулюшка 
находится известный многим автомобили-
стам железнодорожный переезд, где прихо-
дится подолгу пропускать поезда. На новом 
участке трассы Р-255 «Сибирь» будет обес-
печено скоростное движение за счет трасси-
ровки в обход населенных пунктов и строи-
тельства путепровода над Транссибирской 
железнодорожной магистралью. 

14,5 км новой дороги проложим практи-
чески по полям. Участок будет двухполос-
ным, второй технической категории. Кроме 
строительства путепровода через железную 
дорогу, будет возведен мост через реку Или, 
кольцевая развязка в направлении поселка 
Уховский. 

Будет обустроена площадка для отдыха 
водителей и стоянки автомобилей, пять ав-
тобусных остановок. Вдоль проезжей части 
установлены фонари – дорога будет хоро-
шо освещена. Всё это позволит улучшить 
транспортно-эксплуатационные показатели 
трассы «Сибирь», экологическую ситуацию 
на территории Куйтунского и Тулунского рай-
онов, разгрузить дорогу между сельскими 
населенными пунктами и, конечно, снизить 
количество ДТП.

3. Кроме того, с учетом острой павод-
ковой ситуации лета 2019 года, в 2020 году 
будет вестись проектирование объекта ка-
питального ремонта участка трассы Р-255 
«Сибирь» км 1491 + 320 – км 1493 + 430. Не-
обходимо поднять насыпь в городе Тулуне, 
учитывая уровень воды во время паводков. 
Разработка проекта специалистами займет 
ориентировочно год. После можно будет го-

ворить о стоимости и сроках производства 
работ на объекте.

Что касается строительства автомобиль-
ной дороги Р-255 на участке км 1469 – км 1513 
в обход города Тулуна – этот проект был вы-
полнен в 2018 году. Последние события в 
Тулуне показали, что существующий проект 
необходимо скорректировать. Как только 
Федеральным дорожным агентством до ФКУ 
Упрдор «Прибайкалье» будет доведено соот-
ветствующее задание, мы этим займемся.

– Расскажите, пожалуйста, каковы 
особенности работы на федеральных и 
региональных трассах Сибирского феде-
рального округа?

– Первая и самая главная особенность на 
сегодня: у нас резко континентальный кли-
мат, достаточно короткое лето и, соответ-
ственно, короткий дорожно-строительный 
сезон. Поэтому должное транспортно-экс-
плуатационное состояние автомобильных 
дорог – это результат вовремя проводимых 
работ по реконструкции, содержанию, капи-
тальному ремонту и ремонту дорог и мостов в 
Приангарье, ведь в целом дорожный сезон – 
круглогодичный. В этом году погода нам по-
зволила рано приступить к комплексу работ. 
Например, в Усть-Кутском районе в 2019 году 
первые работы (устройство земляного по-
лотна, временных объездных дорог и замена 
водопропускных труб) начались уже в конце 
февраля. Капитально отремонтирован объ-
ект, перешедший с прошлого года, – 23-кило-
метровый участок обхода города Усть-Кута. 

Нельзя не отметить в целом нашу работу 
на федеральной трассе А-331 «Вилюй». Се-
верная трасса А-331«Вилюй» протяженно-
стью 735,6 км – единственная в регионе, со-
единяющая Иркутскую область и Республику 
Саха (Якутия). Автодорога была включена в 
перечень федеральных и передана на баланс 

ФКУ Упрдор «Прибайкалье» в 2008 году. Это 
связующее звено между северными и юж-
ным регионами Иркутской области, единст-
венная дорога для федерального подъезда 
к городу Усть-Куту (население 60 тысяч жи-
телей, порт Осетрово, станция Лена), по ней 
осуществляется междугороднее автобус-
ное движение, идет поток тяжелой техники, 
обеспечивается поставка товаров народного 
потребления в северные районы Иркутской 
области, грузов для нефтепровода ВСТО и 
реализации государственного проекта «Ма-
гистральный газопровод «Сила Сибири». 
По ней же производятся перевозки из Ниж-
неилимского, Усть-Кутского и Братского 
районов в г. Братск, являющийся одним из 
крупнейших хозяйственных и промышлен-
ных комплексов Иркутской области. В горо-
де действуют крупные предприятия – Брат-
ская ГЭС, Братский лесоперерабатывающий 
комбинат и алюминиевый завод. Работает 
большое количество леспромхозов, занима-
ющихся поставкой древесины. 

Дорога была принята из областной собст-
венности в неудовлетворительном транспорт-
но-эксплуатационном состоянии. Большая 
ее часть не соответствовала нормативным 
параметрам. На участке Братск – Усть-Кут 
существующее асфальтобетонное покрытие 
было изношено на 90 %. Из 296 линейных 
километров дороги на этом участке 117,8 км 
(40  %) находилось в гравийном исполнении. 
И  дорожная одежда отсутствовала практи-
чески на всем его протяжении (км 280–314, 
380–399, 475–543).

За период существования трассы А-331 
«Вилюй» в статусе дороги федерально-
го значения проделана большая работа по 
приведению ее в нормативное состояние: 
к 2018  году полностью ликвидированы гра-
вийные разрывы на участке Братск –Усть-Кут. 
За 2008–2018 годы произведен капитальный 

Автомобильная дорога Р-255 «Сибирь»
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Также стоить отметить, что ФКУ ДСД 
«Дальний Восток» продолжает внедрение 
метода объемного проектирования составов 
асфальтобетонных смесей «Суперпейв»  – 
это комплексная система проектирования 
составов асфальтобетонных смесей. Основ-
ной целью применения технологии является 
установление нового обоснованного комп-
лекса показателей качества органических 
вяжущих и асфальтобетонов, характеризу-
ющих сдвигоустойчивость и трещиностой-
кость асфальтобетонных покрытий в течение 
заданного периода эксплуатации с учетом 
особенных климатических и транспортных 
условий Дальневосточного региона России. 
В 2019 году верхний слой асфальтобетонно-
го покрытия по данной методологии был за-
проектирован на участке км 12 – км 28 + 750 
федеральной автомобильной дороги А-370 
«Уссури» Хабаровск – Владивосток.

– Каковы особенности и отличия вы-
полнения работ на федеральных трассах 
в условиях высоких и низких температур?

– Дорожные работы на федеральных ав-
томобильных дорогах и искусственных со-
оружениях на них производятся в сложных 
климатических условиях Дальневосточного 
федерального округа. Погодные условия ча-
сто вносят свои коррективы, и к этому под-
рядные организации готовятся заранее.

Летом температура воздуха превышает 
+25 °С. При таких условиях особое внима-
ние уделяется производству бетонных ра-
бот. Устанавливаются требования к макси-
мальной температуре бетонной смеси при 
бетонировании монолитных конструкций. 
Осуществляется защита свежеуложенной 
бетонной смеси и бетона от обезвожива-
ния в начальный период набора прочности 
и от прямого воздействия солнечных лу-
чей во избежание резкого изменения тер-
монапряженного состояния монолитных 
конструкций.

Ввиду климатических особенностей Даль-
него Востока в период строительного сезона 
происходит понижение температуры возду-
ха ниже +5 °С. В этих случаях снижение тем-
пературы укладки и увеличение дальности 
транспортирования асфальтобетонных сме-
сей без ущерба качеству обеспечиваются 
применением специальных добавок и акти-
вированных минеральных порошков. 

Для выполнения работ по строительству 
асфальтобетонных покрытий при понижен-
ной температуре воздуха проводится ряд 
подготовительных мероприятий: подготов-
ка асфальтобетонных заводов для рабо-
ты при пониженной температуре воздуха; 
утепление машин и механизмов; разработ-
ка рецептов асфальтобетонных смесей с 
учетом введения специальных добавок и/
или иных технологий, позволяющих произ-
водить устройство асфальтобетонных сло-
ев при пониженной температуре воздуха. 
Помимо этого, определяется оптималь-

ная длина захватки, состав уплотняющей 
техники и контролируемые технологиче-
ские параметры и вносятся соответствую-
щие изменения в технологические карты и 
схемы.

Для снижения теплопотери и обеспече-
ния необходимого сцепления слоя покрытия 
с основанием производят прогрев очищен-
ного основания терморазогревателями.

Во избежание гранулометрической и тем-
пературной сегрегации асфальтобетонных 
смесей в процессе доставки, отрицательно 
влияющей на равномерность уплотнения и 
срок службы дорожного покрытия, применя-
ются перегружатели или асфальтоукладчики 
с антисегрегационными системами погру-
зочных бункеров.

В особенности производства работ по 
устройству асфальтобетонных слоев до-
рожной одежды при пониженных темпера-
турах с требуемым качеством уплотнения 
также входит соблюдение ряда условий, 
таких как: использование асфальтоуклад-
чиков, обеспечивающих высокую степень 
предварительного уплотнения уложенного 
слоя; правильный выбор типов катков; вы-
полнение минимально необходимой работы 
уплотняющих машин, соблюдение рацио-
нальных температурных интервалов уплот-
нения асфальтобетонной смеси на различ-
ных этапах.

Эффективная организация проведения 
работ определяет темп строительства ас-
фальтобетонного покрытия.

И, конечно же, самым важным мероприя-
тием при пониженных и повышенных темпе-
ратурах воздуха является организация без-
опасного труда дорожных рабочих.

– Что можно сказать о перспективах 
развития дорожной сети?

– ФКУ ДСД «Дальний Восток» ведет пла-
номерную работу по приведению подве-
домственной сети федеральных автомо-
бильных дорог в нормативное состояние. 
Так, в Амурской области продолжается ре-
конструкция трассы А-360 «Лена» Невер  – 
Якутск в Тындинском районе. В настоящее 
время работы ведутся на двух участках, 
включенных в Комплексный план модер-
низации и расширения магистральной ин-
фраструктуры до 2024  года: км 63 – км 93 
и км  165 – км 172. Ввод в эксплуатацию 
объектов, общая протяженность которых 
составит 35 км, запланирован на 2020 и 
2021 годы соответственно.

Чтобы привести трассу А-360 «Лена» в 
нормативное состояние в Амурской обла-
сти на участке от Невера до Тынды, ФКУ 
ДСД «Дальний Восток» необходимо выпол-
нить реконструкцию еще трех объектов об-
щей протяженностью 46 км (км 38 – км 58, 
км 123 – км 144, км 144 – км 151).

Кроме того, планируется выполнить ра-
боты по строительству и реконструкции на 
участках км 305 – км 335 федеральной авто-
мобильной дороги А-370 «Уссури» в Примор-
ском крае, км 1471 + 176 – км 1474 + 176 и 
км 1898 – км 1906 федеральной автомобиль-
ной дороги Р-297 «Амур» в Амурской и Еврей-
ской автономной областях соответственно, 
км 752 – км 780 и мостового перехода через 
р. Амга на км 825 федеральной автомобиль-
ной дороги А-360 «Лена» в Якутии.

– Сергей Викторович, на каких участках 
автомобильных дорог в настоящее вре-
мя ведутся работы по строительству и 
ремонту? 

– В оперативном управлении ФКУ ДСД 
«Дальний Восток» находится около 3472 км 
федеральных автомобильных дорог в Хаба-
ровском, Приморском и Камчатском краях, 
Амурской и Сахалинской областях, Еврей-
ской автономной области и Чукотском авто-
номном округе.

В настоящее время ведутся работы по 
строительству и реконструкции на 8 объ-
ектах общей протяженностью 46 км, из ко-
торых 4  объекта планируется ввести в экс-
плуатацию до конца 2019 года. Речь идет 
о мостах на федеральной автомобильной 
дороге Р-504 «Колыма» Якутск – Магадан: 
через реки Атыр-Баса (560 км) и Сегенях 
(579 км), ручей на 455 км на территории РС 
(Я) и через ручей Пахомыч (1478 км) в Ма-
гаданской области. Общая протяженность 
данных искусственных сооружений состав-
ляет 2,7 км.

В сентябре завершена реконструкция 
объекта км 12 – км 36 федеральной трассы 
А-370 «Уссури» Хабаровск – Владивосток в 
Хабаровском крае. В рамках работ на 24-ки-
лометровом участке построены два моста 
через реки Красная речка и Малые Чирки, 
три полностью освещенные транспортные 
развязки, в состав которых входят три пу-
тепровода, еще один путепровод проходит 
над Транссибирской железнодорожной ма-
гистралью. Для беспрепятственной мигра-
ции животных – участок частично проходит 
по Большехехцирскому заповеднику – на 
объекте построены 7 металлических гофри-
рованных арочных конструкций. Скоростная 

трасса категории IБ с асфальтобетонным 
покрытием и 4 полосами движения проходит 
по новому направлению – в обход села Сос-
новка, а также поселков Корфовский, Чирки, 
24 км и дачных массивов.

Помимо этого, до конца строительного 
сезона планируется отремонтировать око-
ло 162 км дорог и 613 пог. м искусствен-
ных сооружений на них, из которых 35 км 
и 236  пог.  м  – капитальный ремонт. Еще на 
247  км будет выполнено устройство сло-
ев износа и поверхностной обработки. Эта 
мера позволяет предупредить и приоста-
новить уже начавшиеся процессы старения 
битума, восстановить эксплуатационные ха-
рактеристики покрытия, улучшить коэффи-
циент сцепления колеса с дорогой.

– Какие инновационные технологии 
внедряются на объектах строительства 
и реконструкции, ремонта и капитально-
го ремонта федеральных автомобильных 
дорог?

– Находящиеся в оперативном управ-
лении ФКУ ДСД «Дальний Восток» авто-
мобильные дороги проходят через I и II до-
рожно-климатические зоны, для которых 
характерен большой перепад температур от 
-57 °С зимой и до +38 °С летом.

Перед дирекцией стоит важная задача  – 
обеспечить надежную работу дорожных кон-
струкций одновременно при низких и высоких 

температурах воздуха, в связи с чем широкое 
применение получил асфальтобетон на поли-
мерно-битумном вяжущем (ПБВ).

Оптимально подобранная асфальтобе-
тонная смесь представляет собой плотный 
полимерасфальтобетон, в котором структура 
полимер-битумного компонента оказывает 
существенное влияние на его физико-меха-
нические свойства в процессе эксплуатации 
с учетом перепада температуры, предотвра-
щая колейность, трещинообразование и 
увеличивая несущую способность, а также 
сохраняя пластичность материала.

Одной из важнейших проблем обеспече-
ния долговечности асфальтобетона являет-
ся низкое качество битума. Использование 
полимеров (в данном случае СБС) в качест-
ве модификаторов битума позволяет полу-
чать полимерно-битумные вяжущие (ПБВ), 
которые по сравнению с обычными битума-
ми имеют более широкий температурный 
интервал работоспособности и обладают 
эластичными свойствами. Кроме полиме-
ров, в состав ПБВ вводят пластификаторы 
(индустриальное масло), которые способ-
ствуют повышению физико-механических 
свойств вяжущего с введенным в него по-
лимером. Таким образом, ПБВ позволяет 
повысить деформационную устойчивость 
полимерасфальтобетона во всем диапазо-
не эксплуатационных температур, коррози-
онную стойкость покрытий.

Практический опыт
Автомобильные дороги – важнейшее звено транспортной инфраструктуры, которое 
создает условия для улучшения социально-экономического положения. О задачах и 
перспективах развития отрасли рассказывает директор ФКУ ДСД «Дальний Восток» 
Сергей Петраев.

Директор ФКУ ДСД «Дальний Восток» 
Сергей Петраев
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Подводить итоги строительного сезона 
еще рановато, но с уверенностью можно 

сказать, что мы на 98 процентов сформиро-
вали план на этот год. После ремонта, ре-
конструкции, строительства вводим 209  км 
дорог в регионах присутствия. Сегодня у 
предприятия два больших объекта в Иркут-
ской области: Реконструкция участка дороги 
Р258 «Байкал» км 47 – км 55 и Обхода Тельмы 
и Усолья-Сибирского. 

ДОРОГА Р-258 «БАЙКАЛ»
Первый объект – реконструкция участка до-
роги Р-258 «Байкал» км 47 – км 55 вошла в 
Национальный проект «Безопасные и каче-
ственные автомобильные дороги» в части 
агломераций. В этом году на объекте наше 
предприятие завершает все земляные рабо-
ты, искусственные сооружения, укладываем 
5 км дорожной одежды. Объект будет сдан в 
срок, осенью 2020 года. После небольшого 
перерыва в зимний период мы приступим к 
основным работам по укладке асфальто-
бетона. Полотно дороги стабилизируется, 
поэтому за качество мы спокойны. Сегодня 
этот участок – один из самых непростых на 
федеральной трассе Р-258 «Байкал». Слож-
ный горный перевал, малые радиусы кривых 
в плане и профиле, обледенение при пони-
жении температуры. Новая дорога будет 
соответствовать параметрам второй тех-
нической категории (сейчас – четвертая): 

ширина проезжей части составит 7,5 метра. 
Это позволит увеличить пропускную способ-
ность дороги с 6 до 14 тысяч автомобилей 
в сутки. На участке будут переходно-ско-
ростные полосы, металлическое барьерное 
ограждение, дорожные знаки и сигнальные 
столбики. Также проектом предусмотрено 
строительство двух площадок для отдыха во-
дителей. Уверен, что участок будет безопас-
ным и комфортным для водителей, при этом 
значительно сократится время в пути. 

ОБХОДА ТЕЛЬМЫ И 
УСОЛЬЯ-СИБИРСКОГО
Второй объект – это строительство 42,7  км 
нового участка трассы Р-255 «Сибирь» 
км  1797 – км 1842. Проект «Обхода Тельмы 
и Усолья-Сибирского» вошел в Комплекс-
ный план модернизации и расширения ма-
гистральной инфраструктуры на период 
до 2024 года в части автомобильных дорог 
транспортного коридора Европа – Западный 
Китай. По проекту дорога «1В» категории бу-
дет четырехполосной, включает в себя де-
сять путепроводов и мостов, в том числе два 
надземных пешеходных перехода, оборудо-
ванных подъемниками для маломобильных 
граждан. Три из шести транспортных развя-
зок будут двухуровневыми. Планируется че-
тыре остановки транспортных средств. Без-
опасность дорожного движения обеспечит 
28 км искусственного электроосвещения, а 
также разделительное металлическое барь-
ерное ограждение. Финансирование пред-
усмотрено из федерального бюджета. Об-
щая стоимость объекта составляет порядка 
17 млрд рублей. 

Для АО «Труд» строительство обходов 
нельзя назвать вызовом, у нас есть значи-
тельный опыт выполнения подобных работ – 
это обход Иркутска и Тайшета в Иркутской 
области, обход Богородицка в Тульской об-
ласти. Однако мы относимся к нему с осо-
бым чувством и потому, что в регионе таких 
значительных объемов не было десятилетия, 
и потому, что мы – иркутское предприятие и 
сознаем особую ответственность за конеч-
ный результат. К примеру, на территории 
строительства есть два объекта археологи-

ческих раскопок. История нам понятная, мы 
знаем, как надо работать с такими объек-
тами, есть опыт, который прошли при стро-
ительстве дороги Култук – Монды, когда 
нашли стоянку древнего человека: возраст 
останков – 27 тысяч лет. Будем также пере-
носить ветку нефтепровода – опыт такой ра-
боты есть, номенклатуру знаем, регламенты 
сотрудничества все разработаны. 

В своей работе мы применяем усиленное 
бетонное основание, поскольку решающим 
фактором при строительстве выступает не 
только безопасность, но и интенсивность 
движения. В сутки по трассе «Сибирь» про-
ходит порядка 20 000 автомобилей, в том чи-
сле грузоперевозчики. Общеизвестный факт: 
одна фура эквивалентна 40 000 легковых ав-
томобилей. Большая часть материалов, а это 
около 80 %, будут местные. Всего в строи-
тельстве обхода Усолья-Сибирского примет 
участие порядка 500 человек, будет задей-
ствовано 150 единиц дорожно-строительной 
техники. Новая автодорога обеспечит «зеле-
ный коридор» для транзитного транспорта, 
а также позволит снизить количество ДТП и 
улучшить экологическую ситуацию в районе. 

Реализация этих двух масштабных про-
ектов идет под контролем ФДА, ФКУ Упрдор 
«Прибайкалье». Сегодня мы работаем в 
тесном сотрудничестве с заказчиком, эф-
фективно применяя на практике проектный 
подход, который повсеместно внедряет-
ся на объектах федерального подчинения. 
Созданы штабы объектов строительства, 
идут постоянные выездные совещания, что 
позволяет в рабочем режиме решать все 
возникающие проблемы. При такой систе-
ме реализации проекта заказчик и подряд-
чик заинтересованы в наилучшем конечном 
результате.

ЗОНА ОТВЕТСТВЕННОСТИ
Дороги Бурятии. 2019 год ознаменован сда-
чей участка км 230 – км 254 на региональной 
дороге Улан-Удэ – Турунтаево – Курумкан – 
Новый Уоян в Бурятии. Дорога с капиталь-
ным покрытием – современная трасса треть-
ей технической категории, отвечающая всем 
современным нормативным требованиям, 

Проектный подход значительно изменил 
отношение к работе на уровне 
«заказчик – подрядчик»

Иркутская компания АО «Труд» за 30 лет работы на рынке дорожного строительства за-
рекомендовала себя как динамично развивающееся предприятие. Основные мощно-
сти общества рассредоточены по Сибири и Дальнему Востоку. Сегодня 17 филиалов 
«Труда» работают в Иркутской и Амурской областях, Забайкальском крае, Республике 
Бурятии и на Сахалине. Об итогах и планах АО «Труд» рассказывает первый заместитель 
генерального директора, главный инженер Юрий Кибирев.

Заместитель генерального директора 
АО «Труд», главный инженер  
Юрий Кибирев

идет вдоль побережья озера Байкал, вблизи 
Баргузинского заповедника по местам ку-
рортного лечения и туризма, и имеет боль-
шое туристическое значение. Учитывая роль 
в социально-экономическом развитии тер-
ритории, дорога реконструируется с привле-
чением федерального финансирования. Наш 
Усть-Баргузинский мостовой участок также 
продолжает реконструкцию автомобильной 
дороги Улан-Удэ – Турунтаево – Курумкан  – 
Новый Уоян, на участке км 271 – км 291. 
Протяженность объекта составляет 20,5  км. 
Работы начаты в конце 2018 года. Сдача объ-
екта планируется в октябре 2022 года. С Ми-
нистерством по развитию транспорта, энер-
гетики и дорожного хозяйства Республики 
Бурятия и ГКУ «Бурятрегионавтодор» нахо-
димся в постоянном контакте по текущим во-
просам реконструкции. Заказчик грамотный 
и требовательный.

АО «Труд» в Бурятии работает уже более 
10 лет. В стратегии предприятия на первом 
месте, наряду с безусловным качеством вы-
полнения работы, важное место занимает 
кадровая политика: более половины сотруд-
ников филиала – это местные специалисты. 
Плюс мы регистрируем свои филиалы на 
территории заказчика, тем самым платим 
налоги в местные бюджеты. Естественно, мы 
рассматриваем возможность и дальше оста-
ваться в республике. Готовимся к аукциону 
на км 291 – км 316 (Макарино – Баргузин). 

Остров Сахалин. Охинский и Южно-Ку-
рильские филиалы уже почти тридцать лет 
несут свою вахту на острове. Главный наш 
объект – это строительство дороги Южно-
Сахалинск – Оха, фактически единственной 
транспортной артерии, которая связывает юг 
Сахалина с севером. Из более 700 км оста-
лось в гравийном исполнении еще 350  км, 
поэтому работа есть. В сентябре пришла хо-
рошая новость: в 2020 году дорогу планиру-
ется передать в федеральную собственность, 
а значит, многие проблемы будут решаться 
быстрее. Сегодня АО «Труд» на Сахалине – 
это фактически единственный подрядчик, 
который имеет такой солидный опыт работы 
на островах, производственную базу, тех-
нику и технологии, а главное, отработанную 
логистику доставки материалов. Это те труд-
ности, которые ограничивают возможности 
дорожно-строительных организаций на Са-
халине, при этом не стоит забывать и об осо-
бенностях островного климата. В  этом году 
мы вышли в городе сахалинских нефтяни-
ков – Охе – на строительство новой ВПП аэ-
ропорта. Сейчас взлетно-посадочная полоса 
длиной 1300 метров не способна увеличить 
взлетную массу воздушных лайнеров. Новая 
будет уже 1600 метров в длину и 36 в ширину. 
Всего же комплексная реконструкция Охин-
ского аэропорта рассчитана на два этапа. 
Уже в следующем году сотрудники компании 
«Труд» приступят к возведению ВПП и рулеж-
ной дорожки. Для их создания потребуется 
более 8 тысяч железобетонных плит. 

На втором этапе реконструкции перей-
дем к модернизации перрона, строительству 
площадки для обработки лайнеров проти-
вообледенительной жидкостью, созданию 
газовой котельной. Стоит отметить, что ре-
конструкция ведется в сейсмически актив-
ной зоне, поэтому внимательно следим за 
качеством выполняемых работ. Социально 
важный объект для региона – на контроле у 
губернатора Сахалинской области Валерия 
Лимаренко. Взлетать и садиться воздушные 
суда в Охе с комфортом и безопасностью на 
новой взлетно-посадочной полосе смогут 
уже в 2021 году. 

Амурская область. В Амурской области в 
нашей зоне ответственности 650 км, здесь 
стоят Култукский и Амурский филиалы, выпол-
няющие работы по содержанию и ремонту до-
роги Чита – Хабаровск. Могочинский и Урюм-
ский филиалы содержат в Забайкальском 
крае км 380–680 и заняты на ремонте четырех 
участков дороги общей протяженностью 60 км. 
Занимаемся  также содержанием и ремонтом 
дороги Р-297 «Амур» Чита – Хабаровск.

Якутия. В 2020 году мы завершаем рекон-
струкцию сложного участка автодороги А-360 
«Лена» км 63 – км 93. Объект сложный, дорога 
проходит по горному перевалу и в основании 
имеет вечномерзлые грунты, которые стано-
вятся одной из основных причин дефектов 
покрытия и просадок. Трафик по этой дороге 
от Большого Невера до Тынды довольно ин-
тенсивный, что приводит к высокой аварий-
ности, особенно в зимний период. Радует, 
что сегодня у проектировщиков появляется 
больше возможностей проводить тщатель-
ные изыскания и, соответственно, разраба-
тывать качественные проекты. Многие техно-
логии в Сибири и на Дальнем Востоке нами 
были апробированы впервые на «Лене». Пер-

выми уложили слои щебеночно-мастичного 
асфальтобетона, работаем с тонкослойными 
покрытиями, которые позволяют продлить 
жизнь дорог без серьезного ремонта. Кроме 
того, мы применяем и другие инновационные 
технологии, к примеру по сохранению вечной 
мерзлоты. Это устройство теплоизоляцион-
ных слоев из «пеноплекса». Первыми осво-
или приготовление теплых асфальтобетон-
ных смесей методом вспенивания битума, 
что позволяет продлить сезон производства 
работ и повысить их качество. К тому же это 
более экологичная технология. Сегодня Со-
ловьевский филиал АО «Труд» насчитывает 
около 300  сотрудников, в «жаркий период» 
сезонных работ штат увеличивается до 450. 
Более 60 процентов специалистов много лет 
работают в филиале. 

ЗАБОТА О КОЛЛЕКТИВЕ
Люди понимают и ценят то, что среди прио-
ритетных задач руководства АО «Труд» и фи-
лиалов – качество быта сотрудников: прожи-
вание, питание, отдых. В вахтовых поселках 
есть спортзалы, банные комплексы, комнаты 
отдыха. И в этом отношении мы благодарны 
всем заказчикам в регионах, ФКУ ДСД «Даль-
ний Восток» за требовательное отношение к 
культуре производства работ, строгое со-
блюдение технологий и четкое выполнение 
проектных решений. Это дисциплинирует, не 
дает расслабиться и в конечном итоге при-
водит к отличному результату. 
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термопластиковыми штучными формами 
на покрытие. На сегодня АО «ДЭП № 197» 
располагает полным комплектом техниче-
ского оборудования и машин для поддержа-
ния безопасного и бесперебойного проезда 
транспорта.

– Какие технологии и материалы по-
зволяют предприятию выполнять работы 
с заданным качеством и в срок? 

– Реалии времени таковы, что сегодня 
при производстве дорожных работ без инно-
вационных технологий не обойтись. В своей 
работе мы делаем ставку на внедрение и ис-
пользование инноваций в строительстве, так 
как качественное выполнение больших объ-
емов работ в соответствии с нормативными 
требованиями возможно только с помощью 
новых материалов и современной техники. 

Предприятием второй год применяется 
технология покрытия дорожного полотна – 
щебеночно-мастичный асфальтобетон на 
полимерно-битумных вяжущих (ПБВ). Ис-
пользование ПБВ повышает долговечность 
асфальтобетонного покрытия и уменьшает 
его подверженность деформациям и трещи-
нообразованию. Эта технология позволяет 
асфальтобетону затягиваться под воздейст-
вием высоких температур в летний период. 
Также используются адгезионные присадки 
для увеличения сцепления вяжущего с ос-
новным материалом покрытия.

При содержании автомобильных дорог и 
искусственных сооружений особое внима-
ние уделяем внедрению энергоэффективных 
технологий, что позволяет оптимизировать 
расход противогололедных реагентов в зим-
ний период. 

– Давно известен тот факт, что успеш-
ная работа абсолютно любого механизма 
зависит от гармоничного взаимодейст-

вия всех его компонентов. Это примени-
мо и к работе коллектива, который дол-
жен быть одной командой. 

– Благодаря совместной работе коллек-
тива профессионалов предприятие достигло 
высоких результатов. Коллектив предприя-
тия сегодня составляет около 100 высококва-
лифицированных специалистов, открытых 
для всех отраслевых новшеств, и оперативно 

подключается к применению новых техноло-
гий на своих объектах. Невзирая на наличие 
или отсутствие прибыли, каких-то особо 
высоких показателей, главное – работать 
качественно. 

Коллектив отмечен многочисленными 
грамотами за добросовестный труд и вы-
сокие показатели в работе, благодарствен-
ными письмами, дипломами, грамотами за 
большой вклад в благоустройство и разви-
тие дорожной сети, за высокие достижения 
в области качества продукции и услуг, за 
внедрение в практику новейших технологий 
в дорожной отрасли, за высокое качество 
выполняемой работы.

– Людмила Антоновна, что можно ска-
зать о перспективах развития дорожной 
сети региона?

– Предприятие занимается ремонтом, 
содержанием и строительством автомо-
бильных дорог общего пользования более 
50 лет. Как подрядная организация, можем 
отметить, что за последние 5 лет значи-
тельно улучшилось состояние федеральной 
автомобильной дороги. В связи с увеличе-
нием финансирования внедряются новые 
технологии, которые позволяют содержать 
дорогу на высоком уровне, досрочно и каче-
ственно вводить в эксплуатацию ремонтные 
участки.

– Благодарю Вас за интервью!

В своей работе мы делаем ставку на внедрение и использование ин-
новаций в строительстве, так как качественное выполнение больших 
объемов работ в соответствии с нормативными требованиями воз-
можно только с помощью новых материалов и современной техники 

– Людмила Антоновна, природные и кли-
матические условия Дальнего Востока 
имеют свою специфику, и, естественно, 
вам, дорожникам, при строительстве, 
ремонте и содержании необходимо учи-
тывать все особенности. 

– Основной особенностью на дорогах в 
нашем регионе является сложность мус-
сонного климата, связанного с сезонными 
ветрами, резкими перепадами температур 
и большим количеством осадков. Особенно 
это сказывается на участках дорог, нахо-
дящихся в пойме рек или недалеко от них. 

В  связи с этим наблюдается высокая сте-
пень трещинообразования дорожного по-
крытия, и, как следствие, попадание влаги 
приводит к разрушению покрытия. Послед-
нее время обильные дожди и паводки слу-
чаются у нас довольно часто. От грунтовых 
вод в первую очередь серьезно страдает 
земполотно, появляются просадки. Даже 
однажды случившееся переувлажнение по-
лотна в течение многих лет сказывается на 
его состоянии. В нашей местности погода – 
самый важный фактор, влияющий на работу 
дорожников.

– На каких объектах и какие работы вы-
полняются специалистами компании?

– Главный объект – федеральная автомо-
бильная дорога «Подъезд к городу Благове-
щенску» протяженностью 124 км. Основной 
комплекс работ, который возложен на наше 
предприятие на этом участке федеральной 
трассы, – содержание и обслуживание по-
крытия проезжей части, обочин, резервов, 
постоянной полосы отвода. Помимо этого, 
в наши обязанности входит периодический 
ямочный ремонт и выкос травы на обочинах. 
В этом году заключен контракт на выпол-
нение работ по устройству слоев износа из 
щебеночно-мастичного асфальтобетона на 
полимерно-битумных вяжущих на участке 

км 0–30. Эти работы носят характер текуще-
го ремонта, так как не затрагивают конструк-
тивных элементов дорожного основания и 
земляного полотна. Кроме основного объ-
екта, также выполняются работы по муници-
пальным контрактам.

– Расскажите о методах организации и 
обеспечения безопасности движения на 
автомобильных дорогах.

– Для обеспечения безопасности дорож-
ного движения выполняется целый комплекс 
мероприятий. Обществом разработаны и 
согласованы схемы дорожного движения. 
Выполняются работы по устройству наруж-
ного освещения и тротуаров. Для привле-
чения внимания водителей установлены 
знаки обратной связи, светодиодный улич-
ный экран, светофоры. Для ограничения 
скорости перед пешеходными переходами 
и направлением поворота на радиусах на-
несена горизонтальная разметка готовыми 

Тенденция развития 

Перед транспортной отраслью Дальнего Востока, имеющего огромную инвестици-
онную привлекательность, Президентом Российской Федерации была поставлена 
задача: сделать регион максимально комфортным для проживания людей и ведения 
бизнеса. И ключевую роль в этом играет развитая дорожная сеть. На вопросы отра-
слевого журнала «Транспортная стратегия – XXI век» отвечает генеральный директор 
АО «ДЭП № 197» Людмила Антоновна Якунина.

Генеральный директор 
АО «ДЭП № 197» 
Людмила Якунина 
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Самое пристальное внимание на госу-
дарственном уровне сейчас уделяется 

вопросам качества строительных работ в до-
рожной отрасли, с которым напрямую свя-
заны жизнь и безопасность граждан, а также 
развитие не только экономики страны, но и 
туристической сети. 

По данным статистики, за последние годы 
увеличивается объем автомобильных пе-
ревозок, при этом стабильный рост спроса 
на услуги дорожной сети значительно пре-
вышает темпы приведения ее в требуемое 
нормативное эксплуатационное состояние, 
способное обеспечить безопасность и ком-
фортные условия для участников дорожного 
движения. 

Нижегородская область имеет одну из на-
иболее протяженных, по сравнению с други-
ми регионами России, сеть автомобильных 
дорог общего пользования федерального, 
регионального, межмуниципального и мест-
ного значения, а также является крупной 
агломерацией Поволжья, на территории 
которой реализуется национальный проект 
«Безопасные и качественные дороги». 

Реализация программ БКД по комплекс-
ному развитию транспортной инфраструк-
туры позволит решить ряд приоритетных 
задач, направленных на ликвидацию мест 
концентрации дорожно-транспортных про-
исшествий, приведение дорожной сети в 
нормативное транспортно-эксплуатацион-
ное состояние, а также позволит устранить 
участки дорожной сети, работающие в режи-
ме перегрузки. Все эти мероприятия позво-
лят обеспечить безопасное и качественное 
передвижение по автомобильным дорогам, 

особенно это актуально для развития авто-
мобильного туризма, который в настоящее 
время пользуется популярностью в нашей 
стране. 

НАПРАВЛЕНИЯ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ
Специфика деятельности компании охваты-
вает несколько направлений – от выполнения 
работ по строительству, ремонту и содержа-
нию автомобильных дорог до проведения 
строительно-монтажных работ систем газо-
потребления и газораспределения (строи-
тельство наружных газопроводов городов, 
поселков и сельских населенных пунктов, 
включая межпоселковые), газорегуляторные 
пункты и установки, газопроводы и газовое 
оборудование промышленных и сельскохо-
зяйственных и других предприятий, исполь-
зующих природный газ с избыточным давле-
нием не более 1,2 МПа в качестве топлива. 
Также специалистами предприятия выпол-
няются работы по строительству систем во-
доснабжения и канализации, промышленно-
гражданское строительство.

За годы работы предприятия была сфор-
мирована большая производственная база: 
машинно-тракторный парк, включающий 
в себя как отечественную, так и импорт-
ную технику, новый бетонный завод, две 
асфальтобетонные установки мощностью 

32 и 120 т/ч, а главное, люди: рабочие, слу-
жащие, инженерно-технические работни-
ки, выполняющие строительно-монтажные 
работы качественно и в срок. В коллективе 
много талантливых работников: главный ин-
женер Александр Викторович Уткин, прора-
бы промышленно-гражданского строитель-
ства Александр Евгеньевич Глотов, Вадим 
Владимирович Любаев, прораб  Александр 
Сергеевич Литонин, мастер-дорожник Павел 
Робертович Николаев, мастер АБЗ Николай 
Павлович Годящев, оператор АБЗ Алексей 
Александрович Новиков, оператор бетонно-
го завода Михаил Иванович Дорофеев, трак-
тористы Александр Валерьевич Захаров, 
Олег Борисович Сафонов, водитель Алек-
сандр Владимирович Захаров, инженеры 
производственно-технического отдела  Люд-
мила Александровна Обрубова, Валентина 
Васильевна Харитонова, Екатерина Алексан-
дровна Короткова.

На содержании предприятия находится 
более 200 км автомобильных дорог, а также 
наплавной мост через р. Суру на 37 + 283 км 
автомобильной дороги (22 ОП РЗ 22К-0080) 
Мамешево – Наваты – Шумерля до грани-
цы с Республикой Чувашия в Пильнинском 
районе Нижегородской области – 155 пог. м, 
отремонтированы участки автомобильной 
дороги (22 ОП РЗ 22К-0057) Сергач – Пильна 

50 лет уверенных побед

2019 год является юбилейным для ООО «Мелиоратор», расположенного в п.г.т. Пиль-
на Нижегородской области. Предприятие было основано в 1969 году как МТС в соста-
ве объединения «Горькиймелиорация». За годы работ предприятием был построен, 
введен в эксплуатацию ряд объектов не только в дорожной отрасли, но и в граждан-
ском строительстве, а также в области газификации. 

Генеральный директор  
ООО «Мелиоратор»  
Наталья Королёва

км 18 + 150 – км 22 + 300 и км 22 + 300 – км 27 
+ 150 в Пильнинском районе Нижегородской 
области протяженностью 9 км.

КУРС НА ИННОВАЦИИ
Многолетний опыт и научные исследования 
доказали, что долговечность и прочность до-
рожного покрытия напрямую связаны с пра-
вильным регулированием водно-теплового 
режима земляного полотна. В этой связи 
особую роль играет внедрение современных 
технологий и материалов, способных обес-
печить долгую безремонтную эксплуатацию 
дорог в любых климатических условиях. 

В асфальтобетонных покрытиях на основ-
ных автомобильных дорогах применяются 
новые, более долговечные типы асфальто-
бетона, а также материалы с более высо-
кими по отношению к ГОСТу характеристи-
ками. При реконструкции и капитальном 
ремонте дорог предусматривается глубокая 
модернизация дорожных одежд с заменой и 
укреплением основания дорожной одежды 
и верхней части земляного полотна с при-
менением только качественных материалов. 
Рецептура разрабатывается своими силами 
и утверждается у заказчика. Тем более что 
структура предприятия позволяет соответ-
ствовать всем требованиям: работают бе-
тонный и асфальтовый заводы с замкнутым 

технологическим циклом, что позволяет не 
нарушать экологической безопасности. Тех-
нология такого производства улавливает и 
направляет пыль в качестве минерального 
порошка, образуемую в процессе произ-
водства, в асфальт, что повышает качество 
продукции и решает вопросы экологии как 
в строительстве, так и в ремонте и содержа-
нии автомобильных дорог.

СТРОИМ ГАЗОПРОВОДЫ ПО ПРАВИЛАМ
Одним из направлений деятельности пред-
приятия является газификация населенных 
пунктов. Мы сотрудничаем как с государст-
венными, так и коммерческими предприяти-
ями, а также частными лицами – проводим 
газификацию жилых поселков на всей терри-
тории Нижегородской области. 

Являясь членом СРО НП «Объедине-
ние строителей топливно-энергетическо-
го комплекса» и НП СРО проектировщиков 
«СтройОбъединение», при осуществлении 
своей деятельности мы строго придержива-
емся требований законодательства и нор-
мативно-технических документов. Высокий 
уровень подготовки и опыт специалистов 
предприятия гарантируют исключительно 

высокое качество строительства газопро-
водов всех типов. Осуществляя полный ком-
плекс работ по организации строительства 
газопровода и предоставлению сопутству-
ющих услуг, мы всегда учитываем интересы 
своих клиентов. 

На счету предприятия большое количество 
выполненных заказов. К примеру, были по-
строены и введены в эксплуатацию межпосел-
ковый газопровод высокого давления с.  Ро-
мановка – с. Мамешево, распределительные 
газопроводы низкого давления с. Мамешево 
Пильнинского района Нижегородской об-
ласти (18,076 км), распределительные га-
зопроводы высокого и низкого давления, 
ГРП, газопроводы – вводы к жилым домам 
с. Панино Сосновского района Нижегород-
ской области (16,3928 км), межпоселковый 
газопровод высокого давления от д. Мурзино 
до д. Сафониха, д. Шуравино, д.  Абакумово, 
д. Гари, д. Сидорово, д. Кокорино, д. Фатеево, 
д. Выделка, д. Ушибиха, распределительный 
газопровод низкого давления д.  Фатеево, 
Сокольский район Нижегородской области 
(24,2346 км), межпоселковый газопровод вы-
сокого давления II категории от с. Мамешево 
до с.  Юморга и газопровод низкого давле-
ния с газопроводами-вводами по с. Юморга 
Пильнинского района Нижегородской обла-
сти (18,37510 км).

НЕ ОСТАНАВЛИВАЯСЬ НА ДОСТИГНУТОМ
Требования к нашей отрасли все время ме-
няются, а умение анализировать ситуацию 
и находить точные и выгодные для всех сто-
рон решения всегда являлось отличительной 
чертой наших специалистов. Коллектив ООО 
«Мелиоратор» обеспечивает своевремен-
ность и полноту исполнения принятых обя-
зательств, а также стремится к новым гори-
зонтам и вершинам, не останавливаясь на 
достигнутом.

Это интересно:

Поселок городского типа Пильна, расположенный на юго-востоке Нижегородской об-
ласти, является административным центром, имеющим богатую историю и хороший 
туристический потенциал. Пильнинский район уникален тем, что здесь сошлись степь и 
лес, сливаются вместе реки – Пьяна и Сура. В 1698 году российский император Петр I 
приступает к строительству российского флота. Для массового производства кора-
бельного дубового теса на реке Пьяне были установлены так называемые «пильные 
мельницы», которые и послужили началом будущего поселения, а также дали название 
поселку. В  Пильнинском районе находится много памятников истории и археологии. 
Поэтому качественные и безопасные дороги для развития автотуризма весьма акту-
альны для нашего района. 
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давности. Несоответствия касаются зна-
чений показателей ширины полос движе-
ния, расчетных скоростей автомобильных 
дорог I категории и многих других пока-
зателей, общее число которых составляет 
более ста позиций. Предложения по устра-
нению таких несоответствий разработа-
ны ведущими организациями дорожного 
проектно-изыскательского сообщества. 
Указанные предложения направлены в 
Технический комитет ТК 418 «Дорожное 
хозяйство» для рассмотрения и принятия 
решения по их устранению.

Также в течение четырех последних 
лет не прекращается полемика о необ-
ходимости совершенствования системы 
классификации автомобильных дорог по-
средством ее дополнения функциональной 
классификацией с уточнением требований 
к геометрическим параметрам и расчет-
ным нагрузкам дорог и дорожных сооруже-
ний. Требуют совершенствования методы 
и порядок проведения инженерных изы-
сканий (отсутствуют нормативно-техниче-
ские документы, позволяющие внедрять 
современные методы инженерных изыска-
ний (мобильное лазерное сканирование, 
спутниковые системы позиционирования, 
аэрофотосъемка с использованием беспи-
лотников), требования по охране окружаю-
щей среды, обеспечению водоотведения, 
методы прогнозирования интенсивности 
движения транспортных средств на дорож-
ной сети, расчета дорожных одежд, оценки 
экономической эффективности дорожных 
проектов, включая внедрение инноваци-
онных решений с оценкой их риска, и т.д. 
Необходима полномасштабная разработка 
методов информационного моделирова-
ния дорожных объектов.

В соответствии со статьей 35 Федераль-
ного закона «О стандартизации в Россий-
ской Федерации» с 1 сентября 2025 года 
не допускается применение стандартов, 
не предусмотренных статьей 14 данного 
закона и включенных в соответствующий 
перечень, а также использование ссылок на 
такие стандарты в нормативных правовых 
актах, конструкторской, проектной и иной 
технической документации. 

В связи с этим представляется целесо-
образным уже в настоящее время спланиро-
вать работу по совершенствованию право-
вых и нормативно-технических документов 
в области проектирования и строительства 
всех видов объектов капитального строи-
тельства, включая объекты транспортной 
инфраструктуры, в том числе автомобиль-
ные дороги. 

МНЕНИЕ ПРАКТИКОВ
Что же касается концептуального мнения 
специалистов-дорожников по указанным 
документам, как и в целом по проблеме 
совершенствования правовых и норма-
тивно-технических документов в области 

строительства, то сложность достижения 
положительных результатов в этой рабо-
те во многом обусловлена ее излишней 
централизацией в системе Минстроя Рос-
сии. Правовая и нормативно-техническая 
работа оказалась еще больше зацентра-
лизованной, чем во времена Советского 
Союза.

По нашему мнению, совершенствова-
ние правовых и нормативно-технических 
документов в строительной отрасли долж-
но осуществляться как на общеотраслевом 
уровне, так и на уровне отдельных строи-
тельных подотраслей, с учетом их особен-
ностей, в том числе в части линейных объ-
ектов, включая дорожное строительство, 
что и имеет место в США, Германии и дру-
гих развитых странах.  Один из вариантов 
подобных преобразований может заклю-
чаться в следующем.

Подготовка общеотраслевых рамочных 
документов в сфере строительства должна 
осуществляться Минстроем России.

Федеральные органы исполнительной 
власти, опираясь на кадровый потенци-
ал в соответствующих отраслях и распо-
лагая необходимыми финансовыми ре-

сурсами, на основе результатов научных 
исследований, положений стандартов 
иностранных государств и практическо-
го опыта применения новых видов про-
дукции, процессов и технологий, могли 
бы своевременно обеспечить качест-
венную подготовку предложений по со-
вершенствованию правовых и норматив-
но-технических документов в области 
строительства с учетом их отраслевых 
особенностей. 

Положительным примером такого взаи-
модействия ведомств из недавнего прош-
лого является разработка в дополнение к 
«Указаниям о составе, порядке разработ-
ки и утверждения технико-экономических 
обоснований (ТЭО) строительства по круп-
ным и сложным предприятиям и сооруже-
ниям» и аналогичным указаниям о порядке 
разработки и утверждения технико-эконо-
мических расчетов (ТЭР), утвержденным 
постановлением Госплана СССР и Госстроя 
СССР в 1985 году  «Указаний о порядке раз-
работки и утверждения ТЭО и ТЭР, обосно-
вывающих хозяйственную необходимость 
и экономическую целесообразность стро-
ительства автомобильных дорог общего 

Проектная документация разрабатывается в соответствии с дейст-
вующими в области автомобильных дорог СП, ГОСТами и стандар-
тами. Но отечественная нормативно-техническая база имеет много 
противоречий и по ряду направлений отстает от новейших зарубеж-
ных разработок

Председатель Комитета Госдумы по строительству и транспорту Москвичев Е.С. 
с группой дорожников, причастных к работе по совершенствованию правовой 

и нормативно-технической баз дорожного строительства: Беляков С.А., Хвоинский Л.А., 
Костин С.В., Жирков Ю.А., Сорокин Ю.В., Старыгин И.И.

Принятый в 2004 году Градостроитель-
ный кодекс Российской Федерации к 

настоящему времени превратился в свое-
образную строительную Библию. Однако 
процесс внесения бесчисленных изменений 
и дополнений в ГК, несмотря на всю види-
мую бесперспективность этого, все больше 
набирает обороты. Совершенно очевидно, 
что вместить все особенности и тонкости 
организации и управления планированием, 
проектированием и строительством разных 
видов объектов: жилищного и гражданского 
назначения, промышленных и линейных, в 
том числе линейных транспортных и других 
видов объектов капитального строительст-
ва, в этом и других общеотраслевых доку-
ментах просто невозможно. 

Одним из наиболее ярких примеров 
подтверждения этого является ситуация 
с внесением изменений и дополнений на 
межотраслевом уровне – в постановление 
Правительства РФ от 16 февраля 2008 года 
№ 87  «О составе разделов проектной до-
кументации и требованиях к их содержа-
нию», применительно, например, к авто-
мобильным дорогам – в СП 34.13330.2012 
«Автомобильные дороги».

В течение пяти лет не удается завер-
шить работу по внесению изменений и 
дополнений в указанное постановление 
Правительства РФ согласно требованиям, 
изложенным в принятых за последние годы 
нормативных документах, касающихся 

разработки различных разделов проектной 
документации, разработки СТУ, докумен-
тации по выделению этапов и подготовке 
территории строительства, по вопросам, 
учитывающим специфику объектов по про-
ектам повторного применения, по приме-
нению типовой проектной документации и 
другим положениям, требующим уточне-
ний исходя из практики применения этого 
документа.

Изменения и дополнения, касающие-
ся учета особенностей проектирования 
различных видов объектов капитального 
строительства, не внесены в указанный 
документ до настоящего времени, хотя 
большинство из них были подготовлены 
более трех лет тому назад.   Очередная по-
пытка внести указанные изменения и до-
полнения в ПП 87 в начале текущего года в 
очередной раз провалилась, несмотря на 
то что они были согласованы с рядом ми-
нистерств и ведомств. 

Аналогичная ситуация и с СП 
34.13330.2012 «Автомобильные дороги», 
который распространялся как на внего-
родские автомобильные дороги, так и на 
улицы и дороги в населенных пунктах. Не-
смотря на многочисленные доработки и 
актуализации, в действующей редакции 
этого важнейшего дорожного норматив-
но-технического документа не нашли от-
ражения многие инновационные реше-
ния и сохраняется целый ряд устаревших 
требований к автомобильным дорогам. 
СП, безусловно, требует значительного 
обновления.

В этих целях в 2018 году разработан, 
утвержден и введен в действие приказом 
Минстроя России от 01 августа 2018 года 
№ 474/пр СП «Улицы и дороги населенных 
пунктов». Многими ведущими специали-
стами дорожной отрасли высказывается 
предложение о целесообразности разра-
ботки нового СП «Автомобильные дороги» 
также отдельно, только на внегородские 
дороги общего пользования (вне населен-
ных пунктов).

Эти и многие другие подобные примеры 
свидетельствуют о том, что в области нор-
мативного правового и технического регу-
лирования в настоящее время накопилось 
много требующих решения проблем, в том 
числе возникших из-за нечетко регламен-

тированных и далеко не оптимальным обра-
зом распределенных полномочий в этих 
вопросах между отраслевыми министерст-
вами и Минстроем России.

Применительно к дорожному строитель-
ству до настоящего времени окончатель-
но не определено, как соотносятся между 
собой: 

• Технический регламент Таможенного 
союза «Безопасность автомобильных до-
рог», принятый комиссией Таможенного 
союза 18 октября 2011 года № 827, с утвер-
жденным Перечнем межгосударственных 
стандартов, в результате применения кото-
рых на добровольной основе обеспечивает-
ся требование данного регламента;

• Федеральный закон «Технический 
регламент о безопасности зданий и соо-
ружений, принятый 30 декабря 2009 года 
№  384-ФЗ, с Перечнем национальных 
стандартов и сводов правил, утвержден-
ным распоряжением Правительства РФ от 
26 декабря 2014 года № 1521, в результате 
применения которых на обязательной ос-
нове обеспечивается соблюдение указан-
ного закона.

В связи с этим окончательно не опреде-
лено, какими нормативными документами 
при разработке проектной документации 
на строительство дорожных объектов в 
населенных пунктах и внегородских ав-
томобильных дорог и при проведении их 
экспертизы должны руководствоваться 
проектно-изыскательские организации и 
Главгосэкспертиза.

ПРЕОДОЛЕНИЕ БАРЬЕРОВ
Проектная документация разрабатывается 
в соответствии с действующими в обла-
сти автомобильных дорог СП, ГОСТами и 
стандартами. Но отечественная норматив-
но-техническая база имеет много проти-
воречий и по ряду направлений отстает от 
новейших зарубежных разработок.

В первую очередь, необходимо устра-
нить несоответствия требований к авто-
мобильным дорогам, содержащиеся в 
различных нормативных технических доку-
ментах, возникшие вследствие уточнения 
требований к дорожным объектам в приня-
тых в последние годы ГОСТах и стандартах 
по отношению к требованиям в неотменен-
ных документах более чем десятилетней 

О перспективах совершенствования отечественных 
правовой и нормативно-технической баз 
в области дорожного строительства

Среди большинства специалистов, причастных к строительной отрасли, нет другого 
мнения, что отечественные правовая и нормативно-техническая базы в области стро-
ительства требуют существенного совершенствования.

Заместитель директора 
СРО «РОДОС» Сергей Беляков
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пользования», утвержденным Минтранс-
строем СССР в 1987 году по согласованию 
с указанными союзными ведомствами.

Данные Указания, а позже аналогичные 
документы по разработке обоснований ин-
вестиций использовались без изменений 
до 2005 года.

По мнению многих экспертов проект-
но-изыскательского сообщества, для 
успешного решения проблемных вопро-
сов в рассматриваемой сфере деятель-
ности представляется целесообразным 
передать часть полномочий по разработке 
нормативных документов и документов по 
стандартизации (СП, стандартов и др.), а 
также ведение соответствующих реестров 
отраслевым министерствам, например 
Минтрансу России – по линейным транс-
портным объектам, в том числе в части 
строительства автомобильных дорог. 

Представляется целесообразным внести 
необходимые изменения и дополнения в 
соответствующие нормативные акты, обес-
печивающие возможность отраслевым ми-
нистерствам разработать на определенные 
виды объектов капитального строительства 
ведомственные нормативные документы, 
что позволило бы избежать перегруженно-
сти общестроительных документов.

Например, представляется целесообраз-
ным делегировать федеральным органам 
исполнительной власти возможность вы-
страивать политику формирования смет-
ных нормативов, ведения реестров ин-
новационных технологий и материалов, 
а также учитывать при расчете экономи-
ческой эффективности весь жизненный 
цикл объекта. В  частности, в этом случае 
для Министерства транспорта Российской 
Федерации появляется возможность учи-
тывать и обосновывать в проектной доку-
ментации и при исполнении контрактов 
жизненного цикла применение в дорожной 
отрасли новых инновационных материалов 
с более высокой стоимостью закупки, чем 
стоимость прежде применяемых матери-
алов, но также с более высокими эксплу-
атационными характеристиками, которые 
могут увеличить межремонтные сроки и 
сроки службы автомобильных дорог и со-
оружений на них.

В последние годы Минтранс России не-
однократно выступал с подобными пред-
ложениями, но Минстрой России и ряд 
контролирующих и надзорных ведомств 
сегодня еще не готовы к таким решени-
ям и не соглашаются с перераспределе-

нием части своих полномочий. Остается 
надеяться, что согласно закономерности 
развития по спирали мы в недалеком бу-
дущем вернемся к двухуровневой систе-
ме организации и управления работой по 
совершенствованию отечественной пра-
вовой и нормативно-технической баз в об-
ласти строительства, как снова вернулись 
к разработке ОИ и оценке эффективности 
проектных решений с учетом всех затрат и 
выгод за период жизненного цикла объек-
тов строительства.

Целесообразность предлагаемого под-
хода к совершенствованию отечественных 
правовой и нормативно-технической баз в 
области строительства будет усиливаться 
по мере разработки Технических регла-
ментов с требованиями по обеспечению 
безопасности на других видах объектов ка-
питального строительства.

ЗАКОНОДАТЕЛЬНАЯ ИНИЦИАТИВА
Что касается совершенствования норма-
тивно-технической базы в области дорож-
ного строительства, то с введением в дей-
ствие в период 2014–2018 годов ГОСТов и 
стандартов Таможенного союза требования 
к технологиям дорожных работ и дорожно-
строительным материалам в значительной 
степени обновлены и соответствуют или 
близки к зарубежным аналогам.

В то же время требования к уровню об-
служивания пользователей автомобильных 
дорог, их геометрическим параметрам и 
к обеспечению безопасности дорожного 
движения практически не менялись и со-
хранились на уровне требований 80-х годов 
прошлого века.

Разработка и обновление дорожных 
стандартов (СП, ГОСТ, ГОСТ Р) в насто-
ящее время осуществляются по планам 
Минтранса России и Росавтодора в соот-
ветствии с Перспективной программой 
стандартизации в области дорожного 
хозяйства, утвержденной приказом Мин-
транса России от 28 сентября 2017 года 
№ 395 и Графиком обновления стандартов 
и технических требований в области до-
рожного хозяйства, утвержденным прото-
колом заседания проектного комитета по 
национальному проекту «Безопасные и ка-
чественные автомобильные дороги». 

А начать работу по совершенствованию 
требований к автомобильным дорогам надо 
с уточнения системы классификации авто-
мобильных дорог и введения их классифи-
кации по функциональному назначению. 

Подготовке обновленных ГОСТов в пер-
воочередном порядке должна предшест-
вовать разработка основополагающего 
ГОСТа «Классификация и геометрические 
параметры автомобильных дорог», подго-
товка которого предусмотрена указанным 
Графиком.

Функциональная классификация преду-
сматривает группировку автомобильных 
дорог по характеру связей, которые обес-
печиваются соответствующим функцио-
нальным классом автомобильных дорог. 
Такое разделение позволяет создавать 
наиболее эффективные дорожные сети и 
повышать безопасность дорожного дви-
жения за счет формирования более одно-
родных транспортных потоков, меньшего 
количества перестроений, разгонов и тор-
можений, строгой регламентации доступа 
на дорогу, условий проезда примыканий и 
пересечений. 

Характер связей в первую очередь 
определяется дальностью поездок в раз-
личных видах автомобильных сообще-
ний: местных внутримуниципальных, вну-
трирегиональных, межрегиональных и 
международных.

Чем больше дальность поездки, тем с 
большей накапливающейся напряженно-
стью и усталостью работают пользователи, 
тем выше должен быть уровень обслужи-
вания дорожного движения, обеспечивае-
мый путем строительства и реконструкции 
дорог соответствующего технического 
уровня (категории и расчетной скорости) 
и поддержания должного уровня загрузки 
дороги движением.

Автомобильные дороги подразделяются 
на функциональные классы в целях обеспе-
чения соответствующего преобладающим 
на них видам автомобильных сообщений 
уровня обслуживания дорожного движения, 
безопасности и удобства для пользовате-
лей автомобильных дорог. Дороги разного 
функционального класса проектируются 
под разные расчетные скорости, имеют 
разные уровни обслуживания пользовате-
лей и геометрические параметры.

В новом ГОСТе «Автомобильные доро-
ги» должна быть показана взаимосвязь 
различных видов классификации автомо-
бильных дорог, отражены современные 
требования к их геометрическим параме-
трам, при необходимости с учетом функ-
ционального назначения автомобильных 
дорог могут быть уточнены рекомендации 
по применению новейших технологий и 
материалов для дорог различных функци-
ональных классов.

В целом, по экспертной оценке, введе-
ние у нас в стране функциональной класси-
фикации дорог за счет всех видов эффектов 
и снижения потерь от ДТП будет способст-
вовать сокращению затрат на функциони-
рование и развитие автомобильно-дорож-
ного комплекса на 7–8 %.

Чем больше дальность поездки, тем с большей накапливающейся на-
пряженностью и усталостью работают пользователи, тем выше дол-
жен быть уровень обслуживания дорожного движения, обеспечивае-
мый путем строительства и реконструкции дорог соответствующего 
технического уровня (категории и расчетной скорости) и поддержа-
ния должного уровня загрузки дороги движением

В части нормативного регулирования много 
дискуссий ведется в отношении юридиче-

ских вопросов, связанных с использованием 
всего цифрового, правового статуса, автор-
ских прав, цифровых технологий как в повсе-
дневной жизни, так и в бизнес- и админист-
ративных процессах. Исторически сложилось, 
что в основе мирового развития технологий 
информационного моделирования лежат стан-
дарты серии ИСО 13303 «Системы автомати-
зации и интеграции для машиностроения»  – 
так называемые стандарты STEP, построенные 
на языке EXPRES. Вместе с тем в западных 
странах осуществляется локализация между-
народных стандартов ИСО, а также выполня-
ются собственные разработки.

ОСНОВНЫЕ РАЗДЕЛЫ 
ПРЕДВАРИТЕЛЬНОГО 
НАЦИОНАЛЬНОГО СТАНДАРТА
В соответствии с государственным контрак-
том от 26 декабря 2018 года № ФДА 47/152 
ФАУ «РОСДОРНИИ» выполняется научно-ис-
следовательская работа по теме: «Разработка 
комплекса ПНСТ на технологии информаци-
онного моделирования автомобильных дорог 
и искусственных дорожных сооружений». 

В комплекс ПНСТ вошли два предстандарта:
• Дороги автомобильные общего пользо-

вания. Правила описания компонентов ин-
формационного моделирования;

• Дороги автомобильные общего пользо-
вания. Правила формирования и применения 
информационных моделей на различных ста-
диях жизненного цикла.

Разработка осуществляется силами ФАУ 
«РОСДОРНИИ» совместно с компаниями 
«С-Инфо», «ИндорСофт» и Институтом «Терин-
форм». Руководитель разработки – замести-
тель директора по инновационному развитию, 
д-р экон. наук В.П. Миронюк. 

Предварительный национальный стан-
дарт «Правила формирования и примене-
ния информационных моделей на различ-
ных стадиях жизненного цикла» включает в 
себя 12 разделов, 2 приложения и библио-
графический список из 5 наименований. 

В разделе «Основные положения» опре-
делены назначения информационных моде-
лей и цели их разработки. Описаны сферы 

возможного использования и класс программ-
ного обеспечения информационных моделей 
для каждой из стадий жизненного цикла. Кро-
ме этого, представлена структура информа-
ционной модели через введение информаци-
онных контейнеров. Здесь же сформирован 
подход, обеспечивающий наследование дан-
ных при переходе от стадии к стадии и между 
этапами формирования проектных решений.

В разделе «Положения использования 
технологии информационного моделиро-
вания на различных стадиях жизненного 
цикла автомобильных дорог» сформулиро-
ваны задачи использования технологии ин-
формационного моделирования на:

• предпроектной стадии;
• при изысканиях и проектировании;
• при строительстве;
• при эксплуатации, а также при проведе-

нии работ по ремонтам, капитальным ремон-
там и реконструкции.

В разделе «Требования к формированию 
информационных моделей на различные 
стадии жизненного цикла» определены об-
щие требования, обеспечивающие связность 
высотных и координатных привязок, указаны ра-
мочные требования к ПО, требования к составу 
и уровням проработки компонентов модели на 
различных стадиях жизненного цикла автомо-
бильной дороги. Кроме этого, раздел содержит 
требования к качеству информационных моде-
лей, к форматам данных, в которых должна быть 
представлена информационная модель.

В разделе «Правила по формированию 
модели инженерных изысканий» опреде-
лены стадии жизненного цикла автомобиль-
ной дороги, на которых могут проводиться 
работы по созданию модели инженерных 
изысканий. Описано, как они могут быть акту-
ализированы. Определены требования к хра-
нению данных инженерных изысканий. 

Раздел содержит подробную информа-
цию по именованию, классификации данных, 
информации и документам модели инженер-
ных изысканий для обеспечения поддержки 
процессов на различных стадиях жизненного 
цикла автомобильной дороги. Кроме этого, 

определен порядок организации работ по 
созданию информации в рамках проведения 
полевых и камеральных работ. Здесь же сфор-
мулированы требования к качеству данных, 
информации и документов, а также определе-
ны основные положения в части обеспечения 
интероперабельности.

В разделе «Правила формирования ин-
формационных моделей» приведены ос-
новные элементы и этапы создания инфор-
мационной модели автомобильных дорог 
на предпроектной стадии, при проведении 
проектных работ, при строительстве, а также 
эксплуатации. Раздел содержит подходы к де-
композиции для стадии проектирования как 
автомобильной дороги, так и искусственного 
сооружения. 

Раздел «Требования к информации и пла-
нированию доставки информации в про-
цессе использования технологии информа-
ционного моделирования» регламентирует 
необходимость разработки планов по доставке 
информации в процессе использования данных 
при использовании технологии информацион-
ного моделирования. Вся информация об ав-
томобильной дороге (участке автомобильной 
дороги), которая должна быть предоставлена в 
течение жизненного цикла автомобильной до-
роги, должна определяться заказчиком работ с 
помощью наборов требований к информации 

Разработка комплекса ПНСТ на технологии 
информационного моделирования автомобильных 
дорог и искусственных дорожных сооружений

Решение об использовании технологии информационного моделирования в строи-
тельстве в Российской Федерации было принято в 2018 году и закреплено в поруче-
нии Президента и постановлениях и распоряжениях Правительства РФ, хотя работы 
по внедрению технологии проводились ранее и в Минстрое, и в Минтрансе России. 
Таким образом, можно сказать, что внедрение технологии информационного модели-
рования является общегосударственной задачей. 

Начальник отдела инновационных 
технологий в инженерных 
изысканиях ФАУ «РОСДОРНИИ», 
к.т.н. Роман  Еремин

Статья подготовлена с учетом материалов заместителя директора по инновационному 
развитию, доктора экономических наук В.П. Миронюка.
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в соответствии с ГОСТ Р ИСО 12006–2 и ГОСТ Р 
ИСО 12006–3. В разделе определены требова-
ния к совместной работе, использованию сре-
ды общих данных. 

Раздел «Правила обмена данными» опи-
сывает правила обмена данными в процессе 
создания информационной модели автомо-
бильной дороги, требования к обмену инфор-
мацией между участниками процесса инфор-
мационного моделирования, который должен 
инициироваться заказчиком, сформулирова-
ны требования к полноте использования ин-
формации. Раздел также содержит требова-
ния к передаваемой информации.

В разделе «Основные требования к со-
хранности и безопасности данных» описаны 
основные требования к обеспечению сохранно-
сти и безопасности данных, информации, кото-
рая формируется непосредственно в процессе 
выполнения работ и которая будет храниться. 
Устанавливаются требования к использованию 
облачных сервисов, серверная часть которых 
должна быть расположена на территории РФ.

Раздел «Правила именования файлов» со-
держит рекомендации по именованию файлов с 
точки зрения используемых знаков, символов и 
букв, а также с учетом информации, которая 
должна быть представлена в имени файла.

ХАРАКТЕРИСТИКИ ПРИЛОЖЕНИЙ
В Приложении А (справочное) показаны при-
меры списков атрибутов информационных 
моделей для различных составляющих ин-
формационных моделей. Список состоит из 
характеристик: искусственных сооружений, 
технологических зданий и сооружений, объ-
ектов придорожного сервиса.

В Приложении В (справочном) представ-
лен перечень и описание сценариев проек-
тирования автомобильных дорог с использо-
ванием информационного моделирования. 
Описаны задачи, потенциальная ценность от 
применения технологии, требуемые ресурсы 
и требования к персоналу. Рассмотрены сле-
дующие случаи: оценка участка строительст-
ва; сравнение вариантов трассы; предвари-
тельное согласование; подготовка исходных 
данных для проектирования; планирование 
и управление проектированием; трехмерная 
координация; пространственный анализ и 
проверки; поиск коллизий, анализ и устране-
ние замечаний; подсчет объемов работ и т.д.

Предварительный национальный стан-
дарт «Правила описания компонентов ин-
формационного моделирования» включает 
в себя 9 разделов, 1 приложение и библио-
графический список из 3 наименований. 

В «Общих положениях» дано расширен-
ное определение и представлены  требования 
к компонентам как цифровому представле-
нию элементов автомобильной дороги, пред-
назначенному для многократного применения 
в составе информационных моделей на раз-
личных стадиях ее жизненного цикла.

Здесь описаны положения системной ин-
женерии как междисциплинарного подхода и 

инструментария для успешной реализации 
систем, к которым в том числе необходимо от-
нести и процессы внедрения информационного 
моделирования. В разделе описана структура 
данных моделей автомобильной дороги с уче-
том возможных представлений: «как требуется»; 
«как предложено»; «как построено»; «как есть».

В разделе «Основные требования к ком-
понентам» описаны требования к уровням 
проработки и структуре компонентов. Для трех-
мерных компонентов предложено 4  уровня: 
метаданные; уровень проработки геометрии 
(Level of Detail – LOD); уровень проработки ин-
формации (Level of Information – LOI); уровень 
проработки точности (Level of Accuracy – LOA).

В разделе «Требования к атрибутивным 
параметрам» приведены требования к име-
нованию компонентов, их параметров, значе-
ниям параметров их свойств. В разделе опре-
делены требования при вводе имен свойств, в 
том числе с обязательным включением откры-
тых спецификаций, например IFC4. 

ОБМЕННЫЙ ФОРМАТ 
В развитии технологии уделяется большое 
внимание интеграции, обмену и передаче 
данных между компьютерными системами в 
проектах информационного моделирования 
между организациями. Наиболее распростра-
ненным международным обменным форматом 
для информационных моделей является IFC-
формат с нейтральной и открытой специфи-
кацией, которая не контролируется ни одним 
поставщиком или группой поставщиков. Фор-
мат IFC имеет свои преимущества и активно 
используется в общестроительной отрасли, 
однако применение его для автомобильных 
дорог имеет ряд ограничений, подробно изло-
женных в рамках 1-го этапа реализуемой ФАУ 
«РОСДОРНИИ» НИОКР.

Одним из основных требований к компо-
ненту является обеспечение поддержки управ-
ления жизненным циклом актива. Эти свойства 
управления объектами могут предоставляться 
свойствами определения модели COBie (MVD) 
или наборами свойств, связанных с управле-
нием объектами IFC4, полученными из IFC4 
(Add2). Свойства должны быть последователь-
но получены из выбранного источника. 

В разделе «Требования к геометриче-
ским параметрам» описаны основополага-
ющие требования к геометрии компонентов 
к трехмерному представлению составляющих 
реального объекта, визуализации планиру-
емых решений,  описанию окружающей сре-
ды. Геометрические параметры компонентов 
включают в себя: общие геометрические дан-
ные; параметры формы геометрического объ-
екта; символические данные; пространствен-
ные привязки; данные о поверхности; данные 
о соединении компонентов.

В разделе «Требования к функциональ-
ным параметрам компонентов» сфор-
мулированы требования к моделированию 
компонентов, которые должны представлять 
функциональное поведение самого компонен-

та как отдельной части, а также учитывать и не 
противоречить поведению и функциональному 
назначению узла, в который компонент может 
входить, с учетом поведения всей модели. 

Раздел «Требования к метаданным ком-
понента» определяет правила представления 
общей информации о компоненте с учетом 
возможности многократного его использова-
ния, представления однозначной информа-
ции о компоненте, а также обеспечения его 
идентификации.

В приложении к проекту стандарта пред-
ставлены уровни проработки атрибутивного и 
геометрического представления компонентов 
при использовании на каждой из стадий проек-
тирования для следующих моделей: рельефа; 
ситуации; существующих инженерных комму-
никаций; геологического и геотехнического 
строения; гидрометеорологического строе-
ния; экологических изысканий; специальных 
изысканий; дорожной одежды; конструктивных 
решений тротуаров и пешеходных дорожек; 
технических средств организации дорожного 
движения; временных дорог и сооружений; 
земляного полотна; подготовительных работ; 
инженерных сетей; элементов искусственных 
сооружений; водопропускных труб и т.д.

ПОДВОДЯ ИТОГ
На текущий момент в рамках выполнения НИОКР 
были проведены следующие мероприятия:

1. В соответствии с календарным планом к 
контракту выполнен и сдан заказчику первый 
этап работ «Анализ отечественных и междуна-
родных нормативно-технических документов, 
устанавливающих технические требования и 
правила применения технологии информаци-
онного моделирования. Определение структу-
ры и содержания первой редакции комплекса 
ПНСТ на технологии информационного моде-
лирования автомобильных дорог и искусствен-
ных дорожных сооружений».

2. По основному первому этапу работ разра-
ботаны первые редакции проектов ПНСТ (в со-
ответствии с п. 4.2 ГОСТ Р 1.16-2011). Подго-
товлены уведомления о разработке комплекса 
ПНСТ в секретариат профильного ТК. Первая 
редакция комплекса ПНСТ 15 апреля 2019 года 
была направлена заказчику, рецензентам и в се-
кретариат профильного ТК для организации его 
экспертизы. Подготовлены все необходимые 
материалы для организации публичного обсу-
ждения первой редакции комплекса ПНСТ в РФ.  

Проведен анализ замечаний и предложе-
ний, поступивших от заказчика, рецензентов 
и в рамках публичного обсуждения комплекса 
ПНСТ. Доработанный комплекс ПНСТ с учетом 
принятых замечаний и предложений 4 июня 
2019 года был направлен заказчику и в секре-
тариат профильного ТК для организации его 
экспертизы в соответствии с календарным 
планом. В настоящее время ведутся работы по 
третьему этапу в части доработки комплекса 
ПНСТ по замечаниям от заказчика и профиль-
ного ТК. Готовится окончательная редакция 
комплекса ПНСТ.
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– Владимир Юрьевич, один из аспек-
тов работы, делегированной Росжелдо-
ру, – это транспортная безопасность. 
Какие мероприятия проводятся в этом 
направлении?

– Федеральное агентство железнодорож-
ного транспорта с момента принятия отрасле-
вого закона «О транспортной безопасности» 
осуществляет реализацию государственной 
политики в этой области на железнодорож-
ном транспорте и метрополитене.

Нужно отметить, что вопросы транспорт-
ной безопасности к настоящему моменту 
уверенно закрепились в составе техноло-
гических операций железной дороги: не-
обходимость создания условий для работы 
подразделений транспортной безопасности 
определяет проектные решения объектов 
инфраструктуры железнодорожного тран-
спорта, работники отрасли проходят обуче-
ние и аттестацию в качестве сил обеспече-
ния транспортной безопасности, пассажиры 
первое впечатление от железнодорожных 
вокзалов и пассажирских станций получают 
в результате взаимодействия с работника-
ми, досматривающими их багаж.

Помимо прочего, транспортная безопас-
ность на железной дороге представляет 
собой развитую систему экономических от-
ношений, в которой заняты широкие массы 
наших сограждан. Заметьте, сегодня атте-
стуемые лица более 26 тысяч раз успеш-
но прошли проверки в целях аттестации в 
качестве сил обеспечения транспортной 
безопасности. Инвестиционные бюджеты 
субъектов транспортной инфраструктуры 
по проектам, связанным с защитой и ох-

раной, оцениваются в миллиарды рублей 
ежегодно.

Эти обстоятельства стимулируют все 
транспортное сообщество совершенст-
вовать существующие подходы к реали-
зации законодательства о транспортной 
безопасности: труд работников должен 
быть более эффективным, затраты долж-
ны быть минимальными, но обеспечиваю-
щими требуемый уровень защищенности 
объектов транспортной инфраструктуры и 
транспортных средств, законодательство 
должно быть понятным, четким и лишен-
ным избыточных требований, и что не менее 
важно – современным. 

Многолетний опыт оказания государст-
венных услуг и реализации государственных 
функций, в ходе которого Агентство взаи-
модействует со всеми ключевыми участ-
никами отношений в области обеспечения 
транспортной безопасности, сегодня дает 
возможность определить направления со-
вершенствования системы оказания госу-
дарственных услуг и в целом реализации 
государственной политики по транспортной 
безопасности с тем, чтобы расходы субъек-
тов транспортной инфраструктуры по соот-
ветствующим статьям затрат сокращались, 
а принимаемые меры по защите объектов от 
актов незаконного вмешательства станови-
лись более действенными и эффективными.

Остановимся подробнее на некоторых на-
правлениях работы Росжелдора, по которым 
подобные полезные нововведения могут 
быть приняты в ближайшее время.

1. Агентство совместно с Минтрансом 
России и уполномоченным оператором ЕГИС 
ОТБ – ФГУП «ЗащитаИнфоТранс» создает ус-
ловия для перехода на оказание государст-
венных услуг по утверждению результатов 
оценок уязвимости и планов обеспечения 
транспортной безопасности в электронной 
форме.

Нами принята концепция автоматизации 
упомянутых государственных услуг, и для ее 
реализации в настоящее время создается 
система подготовки и проверки результатов 
оценки уязвимости, формирования планов 
обеспечения транспортной безопасности и 
мониторинга их выполнения.

Отмечу, что эта работа ведется с целью 
выполнения указаний Президента и Прави-
тельства Российской Федерации по прио-
ритетному направлению использования ин-

формационных технологий для повышения 
качества предоставления государственных 
услуг (Разделы 2.1, 6.3 Основных направле-
ний деятельности Правительства Россий-
ской Федерации от 29 сентября 2018 года 
№ 8028п-13, подпункт «ж» пункта 1, подпункт 
«б» пункта 11 указа Президента Российской 
Федерации от 07 мая 2018 года № 204 «О на-
циональных целях и стратегических задачах 
развития Российской Федерации на период 
до 2024 года»).

По нашему мнению, создание и запуск по-
добной системы позволят достигнуть таких 
положительных эффектов, как:

– совершенствование практики оказания 
государственной услуги;

– устранение разрозненных подходов к 
выполнению работ по подготовке оценки 
уязвимости и плана обеспечения транспорт-
ной безопасности;

– оптимизация загрузки специалистов 
территориальных управлений, управление 
рисками несвоевременного оказания госу-
дарственной услуги;

– снижение трудозатрат по перепровер-
ке разделов и подразделов бумажных форм 
документов;

– создание альтернативы бумажному до-
кументообороту, который влечет за собой 
временные, финансовые риски и затраты по 
транспортировке, хранению и обеспечению 
требуемых мер по защите материальных 
носителей.

Предварительные расчеты потенциаль-
ного экономического эффекта от внедрения 
Системы показывают, что экономия с каждо-
го пересылаемого почтой комплекта резуль-
тата оценки уязвимости в среднем составит 
порядка 1,2 тысячи рублей.

Таким образом, только от перехода на 
электронный вариант утверждения резуль-
татов оценки уязвимости положительный 
эффект будет исчисляться миллионами ру-
блей ежегодно. Эффект от перехода на ут-
верждение планов обеспечения транспорт-
ной безопасности в электронной форме 
будет иметь сопоставимый характер.

2. Важной статьей затрат субъектов транс-
портной инфраструктуры на реализацию 
законодательства о транспортной безопас-
ности является реализация проектных ре-
шений строительства или реконструкции 
объектов транспортной инфраструктуры и 
соответствующее воплощение проектных 

Решения надо принимать сообща

Приоритетными направлениями развития отрасли являются обеспечение стабиль-
ного и безопасного функционирования инфраструктуры железных дорог, повышение 
доступности и качества услуг железнодорожного транспорта, реализация комплекса 
мер, направленных на устранение инфраструктурных ограничений. С ключевыми на-
правлениями деятельности Федерального агентства железнодорожного транспорта вы 
можете ознакомиться в интервью руководителя агентства Владимира Чепца журналу 
«Транспортная стратегия – XXI век».

Руководитель Федерального 
агентства железнодорожного 
транспорта Владимир Чепец

решений, обеспечивающих транспортную 
безопасность.

В этом году при сотрудничестве с отра-
слевым проектно-строительным блоком и 
вузами Росжелдор формирует два важных 
документа.

Первый – это концепция развития доку-
ментов технического нормирования в обла-
сти транспортной безопасности на железно-
дорожном транспорте.

Эта концепция позволит определить 
дальнейшие действия Агентства и подве-
домственных учреждений по направлению 
развития документов технического норми-
рования, обозначит позицию представите-
лей в технических комитетах по стандар-
тизации Росстандарта, а также позволит 
сформировать предпосылки для повышения 
качества проектирования объектов железно-
дорожного транспорта. 

Рассчитываем, что завершим работу по 
подготовке такой концепции в IV квартале 
2019 года и с ее помощью сможем способ-
ствовать обеспечению единства технических 
подходов в вопросах обеспечения транс-
портной безопасности при создании (стро-
ительстве, реконструкции) объектов транс-
портной инфраструктуры железнодорожного 
транспорта, что, безусловно, оптимизирует 
бюджеты застройщиков на проектирование.

Второй документ – это типовое проектное 
решение для контрольно-пропускного пун-
кта на границе зоны транспортной безопас-
ности объекта транспортной инфраструк-
туры железнодорожного транспорта в его 
нескольких вариациях. 

Типовое проектное решение позволит 
сформировать единообразный подход к 
разработке проектной технической доку-
ментации объектов инфраструктуры же-
лезнодорожного транспорта (в том числе 
строящихся объектов) в части реализации 
мероприятий по досмотру, дополнительно-
му досмотру и повторному досмотру в целях 
обеспечения транспортной безопасности на 
железнодорожном транспорте. 

Рассчитываем, что наличие проектной 
документации повторного использования 
позволит субъектам сократить затраты на 
проектные работы в части разделов по транс-
портной безопасности.

3. Росжелдор принимает участие в работе 
межведомственной группы по совершенст-
вованию законодательства о транспортной 
безопасности на железнодорожном тран-
спорте, организованной Минтрансом России. 

Задача рабочей группы – снизить затраты 
субъектов транспортной инфраструктуры на 
реализацию существующих требований по 
транспортной безопасности за счет их уточ-
нения и переработки. Результаты работы 
этой группы будут своевременно освещены 
Минтрансом России.

– Обновление парка подвижного со-
става сегодня актуально для всего же-

лезнодорожного транспорта России. 
Какие меры необходимо принять для 
улучшения ситуации?

– Железнодорожный подвижной со-
став – это локомотивы, грузовые вагоны, 
пассажирские вагоны локомотивной тяги, 
моторвагонный подвижной состав, а так-
же предназначенный для обеспечения осу-
ществления перевозок и функционирова-
ния инфраструктуры. Поэтому этот вопрос 
является очень емким. Если курсирование 
локомотивов, пассажирских вагонов и элек-
тропоездов ограничено их припиской, то пе-
ревозка грузов грузовыми вагонами может 
осуществляться по всей железнодорожной 
сети пространства 1520 мм. Поэтому на при-
мере грузового подвижного состава можно 
отметить следующее.

Отечественные вагоностроительные пред-
приятия в качестве одного из приоритетных 
направлений своей деятельности опреде-
ляют реализацию ключевых задач стратеги-
ческого развития железнодорожного тран-
спорта и транспортного машиностроения 
Российской Федерации.

Одним из методов повышения эффектив-
ности работы железнодорожной сети являет-
ся обновление парка эксплуатируемого под-
вижного состава путем замещения вагонов 
устаревших конструкций вагонами с улуч-
шенными технико-экономическими характе-
ристиками. С целью реализации поставлен-
ных задач вагоностроителями в настоящее 
время проводится широкомасштабная рабо-
та по улучшению уже имеющихся конструк-

ций подвижного состава, а также постановке 
на производство и широкому внедрению но-
вых линеек грузовых вагонов перспективных 
типов и оборудования к ним.

Если говорить о характеристиках, то в 
первую очередь это увеличенные межре-
монтные пробеги и снижение нагрузки на 
железнодорожную инфраструктуру, позво-
ляющие операторским компаниям получать 
значительный экономический эффект за 
счет снижения простоя вагонов в ремонте, 
а владельцу инфраструктуры – бережное от-
ношение к пути и меньший износ. 

Внедрение тяжеловесного движения с ис-
пользованием подвижного состава с повы-
шенными осевыми нагрузками (включая ваго-
ны с нагрузкой на ось 25 и 27 тонн) позволяет 
также не только обновить парк, но и одновре-
менно обеспечить рост провозной способно-
сти без значительных капитальных вложений 
в развитие инфраструктуры в рамках дости-
жения показателей Комплексного плана мо-
дернизации и расширения магистральной 
транспортной инфраструктуры на период до 
2024 года, утвержденного распоряжением 
Правительства Российской Федерации от 
30 сентября 2018 года № 2101-р, предусматри-
вающего в том числе «увеличение пропускной 
способности Байкало-Амурской и Трансси-
бирской железнодорожных магистралей в 
полтора раза, до 180 млн тонн».

Использование такого подвижного со-
става привлекает для владельца инфра-
структуры дополнительные доходы за счет 
перевозки большего объема груза тем же 

Одним из методов повышения эффективности работы железнодо-
рожной сети является обновление парка эксплуатируемого подвиж-
ного состава путем замещения вагонов устаревших конструкций ва-
гонами с улучшенными технико-экономическими характеристиками
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Встреча прошла на базе ОАО «Прокопьев-
ское транспортное управление», в кон-

ференц-зале, расположенном в живописном 
месте города Прокопьевска, в рекреацион-
ной зоне Зеньковского парка. В совещании 
приняли участие 50 человек – эксперты Ас-
социации, руководители и главные инжене-
ры транспортных предприятий, осуществ-
ляющих перевозки угля, предприятий по 
ремонту тягового подвижного состава.

С приветственным словом от организа-
торов выступили В.Д. Рубан, генеральный 
директор ОАО «Прокопьевское транспорт-
ное управление», и А.Ю. Маняхин, исполни-
тельный директор СРО Ассоциации «Пром-
желдортранс», – с докладом, посвященным 
актуальным проблемам железнодорожного 
транспорта необщего пользования. 

НАСУЩНЫЕ ВОПРОСЫ 
Вопрос обновления парка тягового подвиж-
ного состава обсуждается уже около 8 лет с 
момента принятия Технического регламента 
«О безопасности тягового подвижного соста-
ва» ТР 001-2011. Требования техрегламента 
установили запрет на продление срока служ-
бы через техническое диагностирование и 
установили требование по обязательной мо-
дернизации локомотивов и сертификации, 
т.е. фактическому списанию техники.

Позиция СРО по этому вопросу была и 
остается однозначной: отстаивать право 
эксплуатировать технически исправные ло-
комотивы и продлевать их назначенный срок 
службы через техническую диагностику.

Ассоциация направила в Министерство 
транспорта свою позицию по регулированию 

процесса продления назначенного срока 
службы на национальном уровне, в его ос-
новании лежало техническое диагностиро-
вание с определенной периодичностью в за-
висимости от срока службы. Это может быть 
2–3 года, и в этом случае локомотив будет 
постоянно под контролем.

Причина обновления парка подвижного 
состава не должна создаваться искусствен-
но государством, принятием таких норма-
тивно-правовых документов, а естествен-
ным путем.

Ассоциация активно включилась в работу 
по формированию требований от промыш-
ленного железнодорожного транспорта к но-
вому локомотиву с 2017 года. За это время 
на площадке Некоммерческого партнерства 
«Объединение производителей железнодо-
рожной техники» (НП «ОПЖТ») в рамках ра-
боты комитета по координации локомотиво-
строения и их компонентов было проведено 
больше 5 заседаний, несколько двусторон-
них встреч с производителями локомотивов.

В итоге на последнем заседании, которое 
состоялось 18 июня 2019 года, был пред-
ставлен окончательный вариант технических 
требований к промышленному локомотиву. 
В них учтены все основные фундаментальные 
требования со стороны наших предприятий.

Значительную роль в стимулировании 
процесса обновления парка тягового под-
вижного состава должно сыграть государст-
во, посредством механизмов субсидирова-
ния в форме прямой закупки или лизинговой 
ставки. Необходимо синхронизировать два 
процесса: выпуск нового локомотива и пре-
доставление субсидий, только тогда предо-
ставляемые субсидии будут эффективно ис-
пользованы в полном объеме.

СРО готово выступить координатором 
процесса обновления парка в качестве еди-
ного заказчика, что, безусловно, позволит 
получить более выгодную цену для компа-
ний  – членов СРО, которую получают ОАО 
«РЖД».

Учитывая экономический эффект от при-
обретения нового локомотива, поддержку 
государства, формирование единого заказа 
от СРО, обновление локомотивов промыш-
ленного железнодорожного транспорта ста-
новится вполне реальным процессом. 

СЕРТИФИКАЦИЯ И КЛЕЙМЕНИЕ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО 
ПОДВИЖНОГО СОСТАВА 
Около 80 % предприятий, входящих в СРО, 
занимается обслуживанием и ремонтом 
собственных локомотивов с выходом на 
пути общего пользования. К сожалению, 

Семинар-совещание СРО Ассоциации 
«Промжелдортранс» в г. Прокопьевске
2 октября 2019 года СРО Ассоциация «Промжелдортранс» провела выездной семинар-
совещание «Железнодорожный транспорт необщего пользования – основные пробле-
мы и поиск решений». Мероприятие прошло в г. Прокопьевске Кемеровской области – 
регионе, где сосредоточены крупнейшие предприятия угольной промышленности 
(Кузбасс).

количеством инновационных вагонов, что и 
серийных. Несмотря на то что при перевозке 
легковесных грузов грузоподъемность ваго-
нов с осевой нагрузкой 27 тс  не использу-
ется полностью, величина экономического 
эффекта остается положительной.

Важно отметить, что рост провозной спо-
собности железнодорожной сети обеспечи-
вается не только за счет повышения осевых 
нагрузок, но путем внедрения вагонов новых 
типов, таких как:

а) универсальные грузовые вагоны с гру-
зоподъемностью более 80 тонн, в том числе 
многоосные и сочлененные полувагоны, 
платформы для перевозки контейнеров с 
осевой нагрузкой от 25 тс;

б) специализированные вагоны с увели-
ченной грузоподъемностью и кузовами из вы-
сокопрочных алюминиевых сплавов, включая 
многоосные и сочлененные вагоны-хопперы, 
вагоны-цистерны с осевой нагрузкой от 25 тс;

в) танк-контейнеры для перевозки широ-
кой номенклатуры химических грузов в инно-
вационных вагонах-платформах, в том числе 
сочлененных;

г) сменные кузова для перевозки широкой 
номенклатуры насыпных и навалочных видов 
грузов в инновационных вагонах-платфор-
мах, в том числе сочлененных.

Применение технологии сочленненных 
вагонов позволит увеличить полезную по-
грузку на единицу длины поезда, а съемные 
железнодорожные кузова – сократить по-
рожний пробег и сезонный простой подвиж-
ного состава, поскольку экипажная часть ва-
гона эксплуатируется круглогодично.

Утвержденными государственными стра-
тегическими документами (Транспортная 
стратегия Российской Федерации, Страте-
гия развития железнодорожного транспорта, 
Стратегия развития транспортного машино-
строения), определяющими вектор развития 
отрасли до 2030 года, среди важнейших за-
дач по повышению эффективности работы 
железнодорожной сети также заложены ме-
роприятия по внедрению интеллектуальных 
систем при эксплуатации грузового подвиж-
ного состава (система «умный вагон»).

Такая система предполагает создание и 
внедрение тормозной системы с электрон-
ным управлением, бортовой телеметрии по-
стоянного контроля показателей динамики и 
воздействия на путь вагона, системы контроля 
нагрева буксовых узлов.

Внедрение системы «умный вагон» 
позволит:

– уменьшить динамическую нагрузку на 
верхнее строение пути от грузового под-

вижного состава в эксплуатации за счет 
контроля телеметрии движения вагона, что 
позволит увеличить межремонтный ресурс 
рельсов за счет уменьшения износа;

– обеспечить сохранность груза, а также 
определить его фактического местонахожде-
ния в пути следования;

– более рационально прогнозировать ре-
сурс подвижного состава за счет постоянно-
го контроля параметров динамики движения;

– обеспечить развитие как транспортного 
машиностроения, так и смежных отраслей 
народного хозяйства;

– обеспечить загрузку отечественных 
производителей цифровой техники на пути 
цифровизации железных дорог.

При разработке новых технологий учи-
тываются существующие и перспективные 
проекты железнодорожной отрасли, в том 
числе взаимная интеграция с проектом 
ОАО «РЖД» «Цифровая железная дорога», 
представляющим собой единый комплекс 
интеллектуальных коммуникационных тех-
нологий между пользователем, подвижным 
составом, системой управления движением 
и инфраструктурой.

– Все соответствующие отраслевые 
вузы и технические учебные заведения в 
2004 году перешли в ведение Росжелдо-
ра. Расскажите об обеспечении отрасли 
высококвалифицированными кадрами.

– В начале 2000-х годов в Российской 
образовательной системе сложилась ситу-
ация, при которой многие ПТУ, техникумы, 
колледжи остались в своеобразном подве-
шенном состоянии. Федеральный бюджет 
не смог в полном объеме поддерживать си-
стему подготовки рабочих кадров и специа-
листов среднего звена. Какие-то техникумы 
перешли под юрисдикцию муниципально-
го подчинения, какие-то под региональные 
власти, а какие-то объединились под крылом 
ведомственных министерств.

Железнодорожные образовательные 
организации оказались под крылом Феде-
рального агентства железнодорожного тран-
спорта при Министерстве транспорта Рос-
сийской Федерации. Более того, в 2006 году 
Росжелдором принято решение о создании 
Университетских комплексов, объединяю-
щих в единый образовательный комплекс 
представителей высшего и среднего про-
фессионального образования. Основной за-
дачей их являлась комплексная подготовка 
специалистов ВО и СПО для нужд железных 
дорог. Так были созданы девять университет-
ских комплексов, равномерно расположен-

ных по всей территории РФ. Они полностью 
перекрывали потребность специалистов по 
всем 17 железным дорогам России.

Кроме того, образовательные программы 
ВО и СПО составлены таким образом, что 
они органично перекликаются между собой. 
Подготовка специалиста в СПО больше ори-
ентирована на приобретение практических 
навыков, и наиболее способные и одаренные 
студенты техникумов (при необходимости) 
плавно вливаются в ряды студентов универ-
ситета, используя приобретенные в технику-
ме знания.

Появилась также возможность совместно 
использовать материально-техническую и 
лабораторную базу университетов и технику-
мов. Таким образом, решение Росжелдора о 
создании Университетских комплексов сле-
дует считать сегодня вполне оправданным.

Сегодня можно подчеркнуть основные ба-
зовые ценности сложившейся железнодорож-
ной образовательной системы: высокий уро-
вень фундаментальной и профессиональной 
подготовки, тесная связь с производством, 
высокий уровень учебно-лабораторной базы 
и квалификации профессорско-преподава-
тельского состава, непрерывность образо-
вания, включающего эффективную довузов-
скую и послевузовскую подготовки. 

В отрасли действует уникальная по мас-
штабам и эффективности, не имеющая оте-
чественных и зарубежных аналогов, система 
целевой подготовки кадров. Эта система зи-
ждется на прочности партнерства и взаим-
ных интересах железнодорожных вузов и их 
главного заказчика – ОАО «РЖД».

Существуют две базовые проблемы. Пер-
вая – это вопрос, связанный с финансирова-
нием. Общее сокращение финансирования 
вузов (приблизительно на 10 %) приводит 
к тому, что реальное государственное за-
дание на подготовку специалистов не фи-
нансируется полностью. Проблема заклю-
чается в том, что отраслевые вузы просто 
недофинансируются.

Вторая проблема проявляется в следую-
щем: университеты должны иметь серьез-
ные научные школы, без этого не может раз-
виваться нормальный университет, значит, 
их нужно финансировать не только как обра-
зовательное учреждение, но и как научную 
организацию. Сегодня это очень затрудне-
но. Средний объем НИОКР в железнодорож-
ных вузах за последнее десятилетие состав-
ляет около 350 млн рублей. Бюджетные же 
разработки составили от указанной цифры 
менее 5 %.

Считаем, что необходимо дать возмож-
ность отраслевым железнодорожным ву-
зам развивать свой потенциал, они долж-
ны иметь шанс выиграть грант, конкурс, 
победить в программе за право это делать. 
В настоящее время они практически отстра-
нены от участия в конкурсах Министерства 
образования.

– Благодарю Вас за интервью.

Основные базовые ценности сложившейся железнодорожной обра-
зовательной системы: высокий уровень фундаментальной и про-
фессиональной подготовки, тесная связь с производством, высокий 
уровень учебно-лабораторной базы и квалификации профессорско-
преподавательского состава, непрерывность образования, включа-
ющего эффективную довузовскую и послевузовскую подготовки
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в  последние годы административные ог-
раничения ввели, по сути, тройной контроль 
деятельности по ремонту подвижного со-
става. Затраты ППЖТ на осуществление 
ремонта собственной техники в 5-летнем 
периоде увеличились в 600 раз по сравне-
нию с 2005 годом. Видно стремление отнять 
деятельность по ремонту у ППЖТ и отдать 
ее сервисным компаниям.

Ассоциация будет бороться против из-
быточных административных ограничений в 
отношении бизнеса по ремонту подвижного 
состава.

Еще один важный и непростой вопрос, по 
которому существуют разные мнения, это 
так называемая «регуляторная гильотина». 
У многих наших коллег нет понимания того, 
как будет осуществляться этот механизм и к 
каким последствиям он приведет.

На сегодняшний день выработаны спи-
ски нормативно-правовых актов, которые 
будут отменены и (или) переработаны до 
2021 года. Работа по актуализации и от-
мене нормативно-правовых документов на 
железнодорожном транспорте осуществ-
ляется с 2015 года в рамках рабочей груп-
пы Министерства транспорта Российской 
Федерации. В рамках работы этой группы 
уже отменено 1142 документа (акты МПС 
СССР и МПС России). С одной стороны, для 
железнодорожного транспорта реализа-
ция механизма «регуляторной гильотины» 
должна дать возможность внести те изме-
нения, которые необходимы для стабильно-
го его развития. Но, с другой стороны, все 
прекрасно понимают, насколько ОАО «РЖД» 
сильно может лоббировать свои интересы, 
имея административный, человеческий и 
финансовый ресурс. 

СОДЕРЖАНИЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ 
ПЕРЕЕЗДОВ
В соответствии со ст. 21 257-ФЗ владельцы 
железнодорожных путей необщего поль-
зования обязаны содержать участки авто-

мобильных дорог, расположенные в 10-ме-
тровой зоне железнодорожных переездов. 
Эта обязанность тяжким грузом ложится на 
предприятия, которые вынуждены ремонти-
ровать участки автомобильных дорог за счет 
собственных средств.

Ассоциация предлагает и вносит на об-
суждение в Минтранс РФ объективно спра-
ведливые решения, при которых владельцы 
железнодорожных путей и владельцы авто-
мобильных дорог будут обязаны содержать 
железнодорожные переезды каждый в части 
своей ответственности – в пределах желез-
нодорожного пути и автомобильной части 
переезда соответственно.

СРОК ОБОРОТА ВАГОНА
В 2018 году Минтранс России инициировал 
рассмотрение законопроекта «О внесении 
изменений в статью 100 Федерального за-
кона «Устав железнодорожного транспорта 
Российской Федерации». Суть планируемых 
изменений в том, что они вводят допол-
нительную ответственность (штрафы) для 
владельцев путей необщего пользования за 
нарушение технологических сроков оборо-
та вагонов. Штрафы будут взиматься ОАО 
«РЖД».

Ассоциация «Промжелдортранс» считает 
введение таких норм неправомерным и не-
обоснованным по целому ряду причин. По 
нашему мнению, в первую очередь необхо-
димо актуализировать существующие Техно-
логические нормы (ЕТП) и Методику расчета 
времени на все технологические операции, 
которые морально устарели и не отвечают 
сегодняшним реалиям.

ПОРЯДОК ВЫДАЧИ СВИДЕТЕЛЬСТВ 
НА УПРАВЛЕНИЕ ЛОКОМОТИВОМ
Новые положения внесены в статью 25.1 Фе-
дерального закона от 10 января 2003 года 
№ 17-ФЗ «О железнодорожном транспорте 
в Российской Федерации». В ходе работы 
семинара-совещания были разъяснены ос-

новные моменты по срокам выдачи свиде-
тельств и набору документов, необходимых 
для их получения. В частности, необходимо 
обратить внимание на то, что по новым пра-
вилам требуется наличие документа, под-
тверждающего прохождение соответствую-
щего профессионального обучения.

УНИКАЛЬНЫЙ ПРОЕКТ 
ПРОКОПЬЕВСКОГО ТРАНСПОРТНОГО 
УПРАВЛЕНИЯ
Прокопьевское транспортное управление 
реализует уникальный проект: строительст-
во локомотиворемонтного завода с объемом 
до 48 локомотивов капитального и среднего 
ремонта в год. Общая площадь предприя-
тия – 1200 кв. м. Такого завода нет во всем 
регионе, при этом потребность в услугах по 
ремонту тепловозов очень велика. Планиру-
ется, что первые локомотивы на ремонт смо-
гут поступить уже в середине 2020 года. СРО 
будет активно помогать в получении всей не-
обходимой разрешительной документации.

В рамках реализации соглашения между 
СРО и Ространснадзором на мероприятие 
был приглашен представитель Сибирского 
управления Госжелдорнадзора В.В. Аксенов, 
который в своем выступлении остановился на 
реформировании контрольно-надзорной де-
ятельности. Профилактика нарушений в об-
ласти безопасности движения является при-
оритетным направлением деятельности СРО.

Участники мероприятия задали высту-
пающим все свои вопросы по наболевшим 
проблемам, на которые получили конструк-
тивные и полные ответы. По общему мне-
нию, такой обмен информацией очень по-
лезен, подобные встречи нужно проводить 
регулярно.

В ближайшее полугодие дирекцией Ассо-
циации «Промжелдортранс» запланировано 
проведение целого ряда региональных сове-
щаний-семинаров по актуальным вопросам 
развития предприятий – владельцев путей 
необщего пользования. 




