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Красноярский край традицион-
но занимает лидирующие по-
зиции в рейтингах инвестици-

онной привлекательности и входит 
в десятку субъектов Российской 
Федерации по объему капитало-
вложений. О достижениях и пер-
спективах развития региона рас-
сказывает губернатор Краснояр-
ского края Александр УСС.

– Александр Викторович, како-
вы основные социально–эконо-
мические показатели Краснояр-
ского края, сказались ли на них 
санкции?

– Мы вовремя среагировали на 
внешние вызовы, приняли меры 
поддержки, и сегодня наша эко-
номика чувствует себя достаточ-
но уверенно. Конечно, риски для 
предприятий остаются. Некоторые 
иностранные поставщики отказы-
ваются от контрактов. Но наши ком-
пании переориентируются на рынки 
дружественных стран.

В промышленном производстве 
за январь – июль 2022 года рост со-
ставил свыше 7%. При этом в обра-
батывающем секторе он превысил 
9%. Все это позитивно сказывается 
на бюджете: мы ожидаем по ито-
гам года дополнительные доходы 
в сумме почти 50 млрд руб. Сейчас 
правительство края внесло в Зако-
нодательное собрание корректи-
ровку: предполагается увеличить 
расходы на переселение граждан 
из аварийного жилья, поддержку 
семей с детьми, модернизацию 
общественного транспорта, обнов-
ление дорожной инфраструктуры и 
решение других важнейших задач.

– В начале года Красноярский 
край утвердил новые меры соци-
альной поддержки. Как вы може-
те оценить их результативность?

– Все обязательства перед жите-
лями выполняются своевременно 
и в полном объеме. За последние 
три года расходы на реализацию 
государственной политики в сфере 
социальной защиты увеличились 
более чем в два раза. Это в первую 
очередь связано с расширением 
мер помощи для семей с детьми, а 
также с индексацией разного рода 
выплат.

Бюджет края традиционно имеет 
ярко выраженную социальную на-
правленность. Так сложилось исто-
рически и будет впредь. К слову, 
завершается строительство домов 
для людей, утративших жилье после 

майских пожаров. Закон не обязы-
вал органы власти компенсировать 
ущерб, но чисто по–человечески 
мы не могли оставаться в стороне. 
Правительство и депутаты прояви-
ли инициативу, оперативно разра-
ботали и приняли меры поддержки. 
На все было выделено порядка 2,5 
млрд руб.

– Край входит в десятку реги-
онов по объему привлекаемых 
инвестиций. Какие сегодня реа-
лизуются проекты, в том числе в 
транспортной сфере?

– Во многих территориях нашего 
края инфраструктурные ограниче-
ния мешают развитию экономики. 
Чтобы их преодолеть, вкладываем 
средства в реконструкцию автомо-
бильной и железнодорожной сети, 
наращиваем возможности авиации 
и речного флота. Так, продолжается 
работа по созданию транспортно–
логистического хаба на базе крас-
ноярского аэропорта, идет строи-
тельство самого северного моста 
через Енисей – Высокогорского, 
возводится морской терминал на 
Таймыре. Есть планы продлить че-
рез Монголию в Китай железнодо-
рожную ветку Курагино – Кызыл.

В этом сезоне в рамках нацпро-
екта «Безопасные качественные 
дороги» отремонтируют 69 объек-
тов в 35 муниципалитетах на разных 
маршрутах протяженностью более 
300 км. На это выделены деньги из 
федерального и краевого бюдже-
тов – свыше 3,5 млрд руб.

Другое направление, которое 
важно с точки зрения экологиче-
ского благополучия, – это замена 
подвижного состава в краевой сто-

лице. Уже сегодня на улицах города 
вы можете увидеть современные, 
экологичные и удобные троллей-
бусы и трамваи. В следующем году 
предусмотрены средства на покуп-
ку 12 электробусов.

Ну и, конечно же, один из ключе-
вых проектов – это строительство 
красноярского метрополитена. 
Контракт подписан. Деньги выделе-
ны. Работы начались. Надеюсь, что 
через четыре года первая очередь 
подземки будет запущена в эксплу-
атацию.

– Каковы планы по развитию 
красноярской Арктики?

– Для Красноярского края Се-
вер – важнейший источник разви-
тия. Мы приступили к реализации 
беспрецедентного по масштабам 
инвестпроекта «Восток Ойл», кото-
рый позволит нашему региону стать 
крупнейшим нефтегазовым класте-
ром мирового уровня. Кроме того, у 
нас большие планы по увеличению 
добывающих и перерабатывающих 
мощностей в Норильском промыш-
ленном районе.

В так называемую арктическую 
зону Красноярского края уже вошли 
20 резидентов, которые ведут дея-
тельность в горнорудной промыш-
ленности, сферах услуг и туризма. 
Еще 28 инвесторов готовят заявки 
на получение статуса.

Важной составляющей работы 
в Арктике является программа со-
циально–экономического разви-
тия Норильска до 2035 года, для 
реализации которой привлечены 
средства компании «Норильский 
никель», федерального и краевого 
бюджетов.

– Как сегодня оцениваете ре-
зультаты комплексного инвести-
ционного проекта «Енисейская 
Сибирь»?

– Большая часть инициатив нахо-
дится в стадии строительно–мон-
тажных работ или проектирования. 
В частности, идет активное освое-
ние Сырадасайского месторожде-
ния на Таймыре. Первая отгрузка 
угля ожидается в этом году. В Се-
веро–Енисейском районе возво-
дится новая, пятая по счету золото-
извлекательная фабрика компании 
«Полюс». Она позволит увеличить 
объем производства золота прак-
тически на 9 тонн.

Продолжается привлечение 
резидентов в особую экономиче-
скую зону «Красноярская техно-
логическая долина». На подходе 
несколько инициатив в области 
лесопереработки и глубокой пе-
реработки сельскохозяйственной 
продукции.

Благодаря проекту «Енисейская 
Сибирь» налаживаются коопера-
тивные связи. Местные компании 
заключили с инвесторами более 
470 контрактов на сумму свыше 9 
млрд руб. Растет занятость. Уже 
трудоустроены около трех тысяч 
человек, а всего до 2027 года ка-
дровая потребность составляет по-
рядка 70 тыс. специалистов.

– В текущих условиях для ре-
гиона открываются новые воз-
можности в сегменте туризма. 
Готова ли к этому транспортная 
инфраструктура? Что предстоит 
сделать для полноценного раз-
вития этого направления бизне-
са?

– Все упомянутые проекты в сфере 
транспорта направлены в том числе 
на развитие туристического потен-
циала. Особое внимание мы уделя-
ем развитию речных перевозок. На 
маршруте Красноярск – Дивногорск 
полным ходом идет модернизация 
причальной инфраструктуры для за-
пуска прогулочных рейсов. На Сред-
не–Невском судостроительном за-
воде строятся теплоходы «Андрей 
Дубенский» и «Виктор Астафьев». В 
основном они будут использоваться 
для перевозки пассажиров на марш-
руте Красноярск – Дудинка, при не-
обходимости могут привлекаться 
и для туристических целей. В крае 
также работает теплоход «Максим 
Горький», переоборудованный, по 
сути, в плавучий отель. Енисей – 
наш главный проспект, и мы должны 
использовать его преимущества по 
максимуму.

– Впереди – 400–летие Крас-
ноярска. Какие приоритеты ста-
вит в своем развитии столица 
края?

– Юбилей – это стимул для того, 
чтобы улучшить инфраструктуру 
города. В числе основных проек-
тов – реконструкция театра оперы 
и балета и Театральной площади, 
строительство нового корпуса хоре-
ографического колледжа, выставоч-
но–креативного кластера «Позде-
ев–центр». Будут решаться вопросы 
комплексного развития территорий 
мелькомбината, бывшего комбай-
нового завода, Николаевки. В бли-
жайшие шесть лет предстоит сде-
лать многое, чтобы Красноярск был 
по–настоящему современным и 
удобным для жизни.

Преодолевая ограничения
Красноярский край отвечает на вызовы времени
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Красноярский край обладает 
уникальным географическим 
положением – это центр Рос-

сии. Отсюда примерно одинаковое 
расстояние как до западных границ 
государства, так и до восточных, 
что делает регион транспортно–
распределительным и транзитным 
узлом Сибирского федерального 
округа. Закономерно, что развитие 
транспортного комплекса являет-
ся одной из основ экономического 
роста региона. О показателях его 
работы и перспективных проектах 
рассказывает в интервью первый 
заместитель министра транс-
порта Красноярского края Ренат 
ДАУТХАНОВ.

– Ренат Зуфарович, транс-
портный комплекс края пред-
ставлен всеми видами транс-
порта, но начать хотелось бы с 
автомобильных дорог. Как вы 
оцениваете объемы дорожных 
работ текущего сезона?

– В 2022 году в Красноярском 
крае работы производились на 70 
объектах региональной и межму-
ниципальной дорожной сети общей 
протяженностью более 300 км – 
это ремонт, капитальный ремонт, 
реконструкция и строительство. В 
частности, объем финансирования 
ремонтной кампании составил бо-
лее 3,5 млрд руб. Сюда же входят 
объекты в пределах Красноярской 
агломерации общей протяженно-
стью около 17 км. Добавлю, что вот 
уже пятый год Красноярский край 
участвует в реализации нацпроек-
та БКД. В текущем сезоне на 118 
участках велись работы в рамках 
БКД (с учетом переходящих объек-
тов с прошло года).

Отдельное внимание в последние 
годы уделяется подготовке к празд-
нованию 200–летия основания го-
рода Минусинск, которое отмеча-
ется в 2023 году. Правительством 
Красноярского края совместно с 
администрацией города проводится 
масштабная работа по приведению 
объектов улично–дорожной сети 
в нормативное состояние. Кроме 
строительства и реставрации объ-
ектов инфраструктуры внутри горо-
да, работы ведутся и за его преде-
лами – на пригородных маршрутах.

Стоит отметить, что в крае про-
должается работа по обеспечению 
безопасности дорожного движе-
ния. Транспортный поток на до-
рогах края становится все более 
интенсивным, а дороги остаются в 
основном двухполосные, тогда как 
давно назрела потребность в четы-
рехполосных с разделением по оси. 
Хотя 70% автодорог опорной сети 
в крае отвечают нормативным тре-
бованиям, проблема безопасности 
стоит по–прежнему остро. Задача – 
довести этот показатель до 85%.

– Хорошее состояние дорож-
ной сети скажется и на качестве 
транспортных услуг.

– Да, тем более что в настоящее 
время в Красноярском крае про-
должается масштабная модерни-
зация парка общественного авто-
транспорта. Так, в апреле 2022 года 
автотранспортным предприятиям 
были переданы 112 автобусов, еще 
82 – в сентябре. Всего в этом году 
автопарк обновился более чем на 
300 единиц техники. В целом по-
ставка техники по программе гу-
бернатора края «Новый автобус» 
позволила существенно обновить 
подвижной состав краевого АТП.

В 2023 году в рамках федерально-
го проекта «Чистый воздух» нацио-
нального проекта «Экология» для 
Красноярска закупят 12 электробу-
сов и 5 зарядных станций для них. 
В настоящее время федеральные 
средства в полном объеме дове-
дены до департамента транспорта 
администрации Красноярска. За-
купать новые машины город плани-
рует в течение следующего года, и 
ориентировочно в конце года они 
выйдут на линию. До 2025 года пла-
нируется дальнейшее развитие си-
стемы электротранспорта в Крас-
ноярске.

– На каком этапе находится 
разработка проекта по строи-
тельству метро в Красноярске?

– 10 августа текущего года в пра-
вительстве края состоялось под-
писание контрактов на проведение 
комплекса проектных и строитель-
но–монтажных работ по созданию 
в Красноярске линии скоростного 
подземно–наземного легкорель-
сового транспорта. Начало работ 
запланировано уже в текущем году, 
ввод объекта – в 2026 году.

Проект, получивший после об-
ращения губернатора края Алек-
сандра Усса поддержку Прези-
дента России Владимира Путина, 
финансируется через механизм 
федерального «инфраструктурного 
меню» – с использованием инфра-
структурного бюджетного кредита. 
Подготовка территории строитель-
ства будет обеспечена за счет соб-
ственных средств края.

Заказчиком работ является госу-
дарственное предприятие Красно-
ярского края «Центр транспортной 
логистики». Выполнит все работы 
под ключ группа компаний «Мос-
проект–3», имеющая большой опыт 
реализации инфраструктурных 
проектов в Москве и регионах. Кро-
ме того, холдинг стал первым под-
рядчиком, задействованным для 
строительства метро в рамках «ин-
фраструктурного меню»: ГК «Мос-
проект–3» уже возводит участки 
двух линий метрополитена Нижне-

го Новгорода. Эксперты компании 
также разработали концепцию лег-
корельсового транспорта для Челя-
бинска.

В Красноярске на участке про-
тяженностью около 11 км (от ули-
цы Высотной до улицы Шахтеров) 
разместятся 6 станций – четыре 
подземных и две наземные. Про-
ектировщики признают, что проект 
очень интересный, одна из важных 
задач – интегрировать подземную 
систему рельсового транспорта в 
городскую наземную сеть. Одно 
из решений – поднятие основного 
участка линии ближе к поверхности 
и отказ от станций глубокого зало-
жения, которые влекут длительный 
и дорогостоящий закрытый способ 
проведения строительных работ. 
Кроме того, инженерный корпус 
и здание эксплуатационного пер-
сонала предлагается разместить 
в депо. Выбор в пользу станций 
мелкого заложения позволит экс-
плуатирующей организации в даль-
нейшем грамотно оптимизировать 
пассажиропотоки – пересадки на 
наземный транспорт станут короче 
и быстрее. В дальнейшем маршрут 
обладает потенциалом по продле-
нию еще на 4 км и строительству 
дополнительных 6 наземных стан-
ций.

– Доминирующее положение 
в транспортной системе Крас-
ноярского края занимает желез-
нодорожный транспорт. Каковы 
показатели деятельности же-
лезной дороги?

– Действительно, более 80% про-
изводимой в Красноярском крае 
продукции и сырья перевозится по 
Красноярской железной дороге. В 
2021 году из региона по железной 
дороге отправлено потребителям 
более 44 млн тонн грузов. Пози-
тивной тенденцией прошлого года 
стало увеличение объемов поста-
вок угля за счет его перевозок на 
экспорт на фоне высокого спроса 
на мировых рынках. Настоящий 
прорыв произошел и в сегменте 
зерновых: в 2021 году потребите-
лям было доставлено более 1,1 млн 
тонн региональной сельхозпродук-
ции железной дорогой, тогда как 5 
лет назад этот показатель состав-
лял 460 тыс. тонн.

Несмотря на санкционное дав-
ление, в 2022 году положительные 
тенденции сохранились. КрасЖД 
эффективно отреагировала на из-
менения в логистике грузопере-
возок, которые развернулись на 
внутренний рынок и на восточное 
направление (экспорт). В соответ-
ствии со спросом была оптимизи-

рована маршрутная сеть. Объемы 
погрузки на магистрали в первом 
полугодии составили порядка 24 
млн тонн – это почти на 6% пре-
вышает показатель января – июня 
прошлого года. При этом исполь-
зуется все больше контейнерных 
поездов – идет постепенное пере-
ключение на них все новых видов 
грузов. Если раньше в контейнерах 
КрасЖД везла преимущественно 
пиломатериалы, то сейчас это уже и 
цветная руда, и зерно. Максималь-
но востребован у краевых предпри-
ятий сервис по доставке продукции 
ускоренными контейнерными по-
ездами.

Для обеспечения бесперебойно-
го вывоза продукции региональных 
предприятий на дороге реализует-
ся целый ряд масштабных инфра-
структурных проектов. Так, в 2022 
году Красноярская железная до-
рога завершает первый этап про-
граммы по развитию инфраструк-
туры южного хода Междуреченск 
– Тайшет – важнейшей транзитной 
магистрали и главной транспорт-
ной артерии регионов Енисейской 
Сибири. В настоящее время Крас-
ноярская железная дорога продол-
жает строительство новых путей, 
и ведет реконструкцию 8 тяговых 
подстанций на участке южного хода 
Абакан – Курагино – Саянская.

– Особенность Красноярского 
края в том, что ряд районов силь-
но удалены от краевого центра…

– Да, и железная дорога по–
прежнему остается одним из самых 
доступных средств передвижения 
для граждан, которые в них про-
живают. В среднем в год по приго-
родным маршрутам края курсируют 
до 45 пар (90 электропоездов). А 
это – транспортная доступность де-
сятков населенных пунктов. В том 
числе поселков и деревень, распо-
ложенных на таких ветках, как Ле-
сосибирск – Ачинск и Решоты – Ка-
рабула: до многих из них добраться 
можно только по железной дороге. 
Такой высокий уровень пригород-
ных перевозок удается сохранить 
благодаря региональному заказу 
правительства Красноярского края. 
Со своей стороны, чтобы улучшить 
обслуживание пассажиров, Крас-
ноярская железная дорога плано-
мерно обновляет парк. За послед-
ние 5 лет его пополнили 12 новых 
комфортабельных электропоездов. 
В августе 2022 года ожидается по-
ставка еще двух.

Совместный с Красноярским кра-
ем и городом Красноярском проект 
КрасЖД «Городская электричка» 
сегодня является одним из ключе-

вых в развитии транспортной си-
стемы Красноярской агломерации. 
В I полугодии 2022 года «Городская 
электричка» КрасЖД перевезла в 
Красноярске почти миллион пас-
сажиров – на 22% больше, чем за 
аналогичный период предыдуще-
го года. Всего за время ее работы 
в черте Красноярска построены 8 
новых остановочных пунктов. Сре-
ди них – Платинум Арена, Бобро-
вый лог и Тихие Зори. Кроме того, 
обновлены 15 платформ и 3 малых 
вокзала на станциях Дивногорск, 
Енисей и Злобино. Завершена мас-
штабная реконструкция городской 
платформы Мясокомбинат. В 2022 
году начинается строительство 
новой островной платформы на 
ст. Красноярск–Северный. В пер-
спективе – открытие полноценного 
кольцевого движения электропоез-
дов после строительства второго 
пролета железнодорожного моста 
777, строительство транспортно–
пересадочных узлов, развитие ту-
ристического потенциала ветки 
Енисей – Дивногорск. Работа над 
проектом продолжается.

– Каким образом реализуется 
потенциал Красноярского края 
как транспортно–логистическо-
го хаба?

– В крае продолжается создание 
международного транспортно–ло-
гистического и производственного 
хаба с особой экономической зоной 
на базе аэропортов Красноярск и 
Черемшанка. Проект также предус-
матривает реконструкцию перронов 
воздушных судов, запуск системы 
централизованной заправки само-
летов, которая позволит сократить 
время обслуживания воздушных 
судов. Проект строительства со-
временного топливозаправочного 
комплекса готовит компания «Рос-
нефть–авиа», которая подключилась 
к развитию инфраструктуры воз-
душной гавани. На данный момент 
в аэропорту идут строительство со-
временного грузового терминала, 
первый этап реконструкции перро-
на. Для нас крайне важным является 
строительство железнодорожной 
ветки от аэропорта до города Крас-
ноярска, мы находимся в активном 
диалоге с РЖД.

Добавлю, что аэропорт Красно-
ярска – крупнейший на террито-
рии Восточной Сибири. Несмотря 
на санкции, за последние полгода 
поток авиапассажиров растет. Так, 
в июне пассажирский трафик воз-
душной гавани увеличился по 
сравнению с показателями преды-
дущего года на 3%, до 282,2 тыс., – 
это абсолютный рекорд первого 
летнего месяца за все время суще-
ствования аэропорта. В целом за 
последние полгода поток авиапас-
сажиров вырос на 15%, до 1,21 млн 
человек. Одна из основных причин 
роста пассажиропотока из Крас-
ноярска – появление новых пря-
мых рейсов авиакомпаний AzurAir, 
«Аэрофлот», «ЮТэйр», «КрасАвиа». 
Также летом выросло количество 
прямых рейсов по уже открытым 
направлениям. Кроме того, в июне 
в аэропорт Красноярск пришла еще 
одна авиакомпания – SmartAvia. 
Самыми востребованными направ-
лениями летом 2022 года стали Мо-
сква, Сочи, Новосибирск, Санкт–
Петербург и Норильск.

В целом хочу добавить, что 
развитие транспортной систе-
мы Красноярского края долж-
но стать одним из основных ис-
точников экономического роста 
региона. Именно это положе-
ние содержится в Транспортной 
стратегии Красноярского края 
до 2030 года. Ее основная цель – 
удовлетворение потребностей со-
циально ориентированного инно-
вационного развития экономики и 
общества в конкурентоспособных 
транспортных услугах. И мы будем 
стремиться к ее реализации.

Драйвер 
экономического роста
Транспортная система – один из приоритетов развития Красноярского края
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Во многом это объясняется 
экологической ситуацией в 
городе. Красноярск счита-

ется одним из неблагополучных в 
этом отношении городов России. 
Поэтому региональные и городские 
власти несколько лет назад приня-
ли решение развивать здесь имен-
но электротранспорт. И настойчиво 
и системно решают эту задачу.

Об этом корреспонденту «ТР» 
рассказал руководитель депар-
тамента транспорта администра-
ции города Красноярска Максим 
СИЛКИН.

– Максим Викторович, так по-
чему все–таки электротранс-
порт, а не, скажем, автотран-
спорт на газомоторном топливе?

– Причин тому несколько. Одна из 
них – экология. Кроме того, в крае 
нет магистральных газопроводов, 
используя которые мы могли бы 
создать сеть газовых заправок. Так 
что переводить в такой ситуации го-
родской общественный транспорт 
на газ пока нерационально. Вторая 
причина – в городе есть потенциал 
для развития общественного элек-
трического транспорта.

Одно из главных направлений 
решения этой задачи – обновление 
подвижного состава городского 
электрического транспорта. В 2021 
году в рамках реализации меро-
приятий национальных проектов 
«Безопасные качественные доро-
ги» и «Экология» Красноярск полу-
чил 50 троллейбусов, из них 30 – с 
автономным ходом. Сегодня трол-
лейбусная сеть Красноярска насчи-
тывает шесть маршрутов: № 4, № 5, 
№ 6, № 7, № 13, № 15, и охватывает 
почти весь город, кроме Ленинско-
го и Кировского районов.

Закупленные в 2021–2022 годах 
новые троллейбусы уже вышли на 
линию. К концу 2022 года по про-
грамме «Чистый воздух» будет по-
ставлено еще 12 троллейбусов с 
автономным ходом. Это поможет 
завершить обновление троллей-
бусного парка Красноярска, кото-
рое стартовало в прошлом сезоне. 
Планировалось обновить 70% всего 
электротранспорта.

В следующем году для города за-
купят 12 электробусов и 5 зарядных 
станций для них в рамках феде-
рального проекта «Чистый воздух» 
национального проекта «Экология». 
В 2023 году на эти цели выделено 
627 млн руб. из федерального бюд-
жета.

По программе «Чистый воздух» 
город приобрел и 25 трамваев 
«Львенок». Всего по программе 
Красноярску выделяли почти 2,5 
млрд руб. на закупку электротранс-
порта.

– Часть подвижного состава 
будет приобретаться в Красно-
ярске? Я имею в виду предпри-
ятие «Белрус».

– Недавно на производственной 
площадке в Красноярске собрали 
первый троллейбус. Сделали это 
специалисты местной компании 
ООО «Белрус» и белорусской «БКМ 
Холдинг».

Транспорт соответствует всем 
современным требованиям – низ-
копольный, оборудован аппарелью 
для маломобильных пассажиров, 
в салоне есть кондиционер, каме-
ры видеонаблюдения, мониторы, 
USB–зарядки для гаджетов и Wi–Fi. 
Рассчитан троллейбус на 90 пасса-
жиров и имеет 25 кресел.

Учитывая, что электротранспорт 
– приоритет для Красноярска и дру-
гих городов, эти троллейбусы будут 
востребованы. А в планах компании 
– расширение производственных 
площадок, а также видов сборки – 
это будут не только троллейбусы, 
но и трамваи, в которых город тоже 
сильно нуждается.

– «Львята» хорошо выглядят на 
городских улицах. Но проблем-
ное состояние трамвайных путей 
видно даже невооруженным гла-
зом…

– Мы планируем реконструиро-
вать путь на основных магистра-
лях и начать строительство новой 
ветки через Октябрьский мост на 
условиях государственно–частного 
партнерства. Переговоры с воз-
можными участниками концессии 
продолжаются. Это поможет вос-
становить историческую справед-
ливость, ведь в прошлые годы уже 
имевшуюся ветку демонтировали, 
рассчитывая, что город в северном 
направлении развиваться не будет. 
А оно, это развитие, сейчас идет 
именно в северном направлении. 
Коридоры улично–дорожной сети 
оставлены для развития.

Конечно, предстоит еще многое 
сделать, чтобы привести в порядок 
путевую инфраструктуру трамвай-
ного движения. Это непорядок, ког-
да новые трамваи курсируют по из-
ношенным рельсовым путям.

В прошлом году в рамках нацпро-
екта, повторюсь, приобрели 25 но-
вых трамваев «Львенок» и ожидаем 
покупки еще 10 единиц. Парк трам-
ваев будет обновлен практически 
наполовину.

– Пока мы говорили только об 
обновлении подвижного соста-
ва. А как еще будет развиваться 
транспортная инфраструктура 
города?

– В планах до 2025–2026 годов – 
развитие всей системы электро-
транспорта в Красноярске. Сюда 
входят капитальный ремонт и ре-
конструкция действующих трам-
вайных путей от Предмостной пло-
щади до КрасТЭЦ; модернизация 
действующих тяговых подстанций; 
строительство новой линии: с пра-
вого берега в микрорайон Солнеч-
ный и от КрасТЭЦ – до автовокзала 
«Восточный».

– Развитие электротранспор-
та – ключевая задача городских 
властей. Но в городе, как мы 
успели заметить, немало и но-
вых автобусов.

– Да, мы обновляем автобусный 
парк, и процесс этот продолжится. 
Средний возраст автобусов – 8 лет. 
Все новые автобусы – белого цвета 
с брэндом «Красноярский город-
ской транспорт». У нас работают 
в основном автобусы среднего и 
большого класса. Но сложностей у 
перевозчиков хватает, в том числе  у 
муниципальных. У нас осуществля-
ется полный и постоянный контроль 
работы автобусного парка, причем 
неважно, муниципальные это ав-
тобусы или частные. Например, на 
День металлурга в этом году уда-
лось вывезти с места проведения 
праздника 20 тыс. человек без боль-
ших проблем, сформировав точный 
график работы. Мы выстроили сеть 
комфортного передвижения людей 
в городе. Так и будем развиваться, 
исповедуя этот принцип.

– Уже многие годы Красноярск 
мечтает о своем метро. Работы 
по строительству метрополи-
тена в Красноярске начались в 
октябре 1995 года, они неодно-
кратно приостанавливались из–
за проблем с финансированием. 
Окончательно строительство 
было законсервировано в 2013 
году. А какова ситуация сегодня?

– В краевом правительстве со-
стоялось подписание контрактов на 
проведение комплекса строитель-
но–монтажных работ по созданию 
в Красноярске подземно–надзем-
ного легкорельсового транспорта. 
Начать работы запланировано уже 
в этом году, а ввод объекта – в 2026 
году.

Это должен быть скоростной 
трамвай на обособленном полотне 
и с приоритетом движения. Только 
тогда он будет себя оправдывать. 
Будем надеяться, что на этот раз 
все планы осуществятся.

– Когда вы планируете перево-
дить городской общественный 
транспорт на брутто–контракты, 

как это делается во многих горо-
дах?

– Пока мы присматриваемся к 
тому, как этот порядок внедряет-
ся в других регионах, общаемся с 
ними, обсуждаем проблемы вне-
дрения работы по брутто–контрак-
там. Наша сегодняшняя система 
работает, и ее действенность нас 
устраивает. Пока же уверенности, 
что если мы завтра перейдем на 
брутто–контракты, ситуация изме-
нится к лучшему, у нас нет. К тому 
же обновляем подвижной состав, 
и не хотелось бы проводить эти два 
процесса одновременно.

– Во многих регионах, когда 
заводишь разговор с транспорт-
никами о волнующих их про-
блемах, первой они называют 
кадровую. Для Красноярска она 
характерна?

– Конечно, она характерна и 
для нашего города. Особенно нас 
волнует то, что многие водители 
общественного транспорта – люди 
предпенсионного и пенсионного 
возраста. Еще немного, и они нач-
нут выходить на заслуженный от-
дых. Надо привлекать молодежь. 
Но это сложно. Главное – многих 
не устраивает уровень заработной 
платы. Мы готовы обучать людей, 
заключать договоры с учебным 
комбинатом, другими центрами по 
подготовке водителей категории 
D, но размер зарплаты их не при-
влекает.

Кроме того, мало желающих ра-
ботать на общественном транспор-
те из–за характера и режима труда. 
Много водителей ушли работать в 
такси.

Как объяснили в департаменте 
транспорта, сейчас в городе нет 
проблемы получить специальность 
водителя категории D. Приходят на 
yчебу и с направлениями предпри-
ятий, и, что называется, с улицы. 
По договору те, кто был направлен 
предприятием, должны отработать 
на нем определенное количество 
времени. Но немногие его придер-
живаются. Скажем, набрали группу 
из 20 человек, 15 учебу закончи-

ли, а сколько осталось работать? 
Один–два, потому что пробуют и 
понимают, что это такое: в пять утра 
надо быть в гараже, в полшестого – 
на комиссии, а потом выезжать на 
линию. Да, работа тяжелая, ответ-
ственная. И не все хотят этой ответ-
ственности…

Специалисты департамента под-
черкивают, что проблемы отрасли 
накапливались годами. Раньше во-
дитель автобуса и шахтер получали 
примерно одинаково. А сегодня? В 
коллективе становится все больше 
женщин. Прежде женщину за рулем 
автобуса было трудно даже пред-
ставить. Молодые же хотят рабо-
тать, сидя в кабинете, за компью-
тером. И обязательно чтобы сразу 
была хорошая зарплата. Иначе ни-
как. Это тенденция такая.

В прежние годы водитель воз-
вращался из рейса, мыл свою ма-
шину, ремонтировал, если была 
такая нужда, и только после этого 
шел домой. Сейчас водитель после 
смены передает машину перегон-
щику, говорит, что его беспокоит, и 
идет домой. То есть водитель толь-
ко управляет автобусом. К тому же 
транспорт все больше оснащается 
автоматическими коробками пере-
дач, гидроусилителем руля, рабо-
тает электроника. То есть работать 
водителю непосредственно за ру-
лем стало легче. Но вот все осталь-
ное – ситуация на дорогах, режим 
работы, отношения с пассажирами 
– все это осталось проблемой. И не 
все водители и кондукторы готовы с 
этим мириться.

Однако сейчас, когда транспорт-
ная ситуация в городе кардиналь-
но меняется, когда поступает все 
больше новой современной техни-
ки, когда вновь среди первоочеред-
ных задач в отрасли стоит задача 
повышения престижа профессии 
водителя, есть надежда, что мно-
гие проблемы перестанут быть 
острыми и город станет примером 
для подражания другим регионам. 
Хочется в это верить, потому что 
предпосылки для этого в Краснояр-
ске очевидны.

Ставка – 
на электротранспорт
Ее делают муниципальные власти Красноярска
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Международный аэропорт 
Красноярск имени Д.А. Хво-
ростовского был построен 

в поселке Емельяново (в 40 км от 
Красноярска) и введен в эксплуата-
цию 25 октября 1980 года.

Воздушные ворота столицы 
Красноярского края – один из важ-
нейших авиатранспортных узлов 
региона, играющий огромную роль 
в развитии торгово–экономических 
связей Сибири. Аэропорт Красно-
ярска имеет выгодное географиче-
ское положение и является стра-
тегическим транзитным пунктом 
в воздушном сообщении между 
европейской частью России и Ази-
ей. Он расположен на расстоянии 
не более 5–6 тыс. км от ключевых 
городов Европы и Юго–Восточной 
Азии, что позволяет летать в них 
из Красноярска в том числе и на 
среднемагистральных самолетах. 
За счет удобного географического 
положения города аэропорт может 
обеспечить трансфер между горо-
дами Уральского, Сибирского, Юж-
ного федеральных округов, а также 
в Китай и другие страны Азии.

2021 год оказался во всех смыс-
лах знаковым для аэропорта. Здесь 
и рекорд по количеству человек, 
прошедших через терминал за сут-
ки, и исторический максимум по 
пассажиропотоку.

В прошлом году аэропорт Крас-
ноярск обслужил 2,73 млн чело-
век – это исторический максимум, 
впервые достигнутый за 41 год су-
ществования воздушной гавани. 
Количество пассажиров возросло 
на 5,5% по сравнению с 2018 годом, 
когда был установлен предыдущий 
рекорд. Рост по отношению к ко-
видному 2020 году составил 63%.

Такие показатели для Краснояр-
ской воздушной гавани были до-
стигнуты не в последнюю очередь 
благодаря Аэрофлоту – флагман 
является абсолютным лидером по 
количеству перевезенных пассажи-
ров.

На сегодняшний день через меж-
дународный аэропорт Красноярск 
осуществляют регулярные и чар-
терные пассажирские перевозки 20 
ведущих российских и зарубежных 
авиакомпаний, маршрутная сеть 
аэропорта насчитывает более 50 
направлений.

Состояние взлетно–посадоч-
ной полосы, техническое оснаще-
ние и существующая технология 
обслуживания воздушных судов 
позволяет международному аэро-
порту Красноярск обслуживать 
более 50 типов пассажирских и 
грузовых воздушных судов, в том 
числе Boeing–777, Boeing–767, 
Boeing–747, Airbus А–330, MD–11, 
Ан–124–100 и пр.

В сентябре 2021 года здесь была 
построена новая магистральная 
рулежная дорожка (МРД), которая 
обеспечивает движение воздушных 
судов от одного конца полосы к сто-
янкам, не создавая помех другим 
самолетам при взлетах и посадках. 

Она состоит из двух слоев особого 
цементобетонного покрытия тол-
щиной 66 см, устроенного на спе-
циальной полуметровой щебеноч-
ной подушке, что дает возможность 
эксплуатировать ее с воздушными 
судами индекса 6, к которым отно-
сится Боинг 747–400 взлетной мас-
сой более 400 тонн!

Общая площадь покрытия со-
ставляет 158 808 м2, а протяжен-
ность – 2691 м. На новой рулежной 
дорожке обустроены три примыка-
ния, что позволяет более эффек-
тивно использовать взлетно–поса-
дочную полосу и сокращает время 
на руление и ожидание для воздуш-
ных судов.

Стоит упомянуть новую площадку 
для противообледенительной об-
работки воздушных судов. Ее рас-
положение выбрано с учетом удоб-
ства сбора специальной жидкости и 
возможности обеспечения обхода 
при рулении другими воздушными 
судами.

МРД увеличила количество взлет-
но–посадочных операций вдвое, и 
вместо 12 рейсов аэропорт может 
принимать до 24 рейсов в час, что 
означает – каждые три минуты в 
аэропорту Красноярск могут совер-
шаться взлеты и посадки.

Открытие рулежной дорожки по-
зволило предлагать авиакомпа-
ниям больше временных слотов в 
пиковые часы и сыграло в плюс при 
принятии решения авиакомпании 
«Аэрофлот» об открытии регио-
нального хаба.

Хаб национального перевозчика 
существует в аэропорту Красно-
ярск уже более года. За этот пери-
од была достигнута основная цель, 
поставленная Правительством РФ 
перед авиатранспортной отраслью 
страны, – развивать прямые регио-

нальные рейсы, минуя Москву. Аэ-
рофлот создал крупнейшую регио-
нальную базу за пределами столи-
цы, которая стала востребованной 
у пассажиров. Как отмечают авиа-
эксперты, на фоне значительного – 
примерно на треть – падения спро-
са в ряде столичных аэропортов 
сибирские авиагавани, в том числе 
Красноярск, напротив, увеличива-
ют объем пассажирских перевозок. 
Смещение акцента в сторону Сиби-
ри очевидно, авиакомпании видят 
эту тенденцию и самостоятельно 
расширяют маршрутную сеть.

Генеральный директор между-
народного аэропорта Красноярск 
Андрей Метцлер рассказал: «По 
итогам первого года работы хаба 
Аэрофлота мы видим впечатляю-
щий для нашего аэропорта эффект: 
открыты 15 новых направлений, об-
служен миллион пассажиров всеми 
авиакомпаниями группы «Аэро-
флот» и совершены более 4 тыс. 
вылетов. Жители региона получили 
доступ к прямым перелетам в близ-
лежащие города с большей часто-
той, значительно выросли произ-
водственные показатели нашего 
аэропорта».

Открытие хаба позволило значи-
тельно увеличить пассажиропоток 
красноярских воздушных ворот 
по внутрироссийским маршрутам 
и превысить показатели допан-
демийного года – по итогам 2021 
года, как было отмечено ранее, 
пассажиропоток превысил 2,7 млн 
пассажиров. Текущий, 2022 год 
демонстрирует рост пассажиро-
потока по отношению к прошлому 
году, поэтому не исключено, что но-
вый год аэропорт Красноярск тоже 
встретит с рекордом.

Сейчас хаб Аэрофлота претерпел 
изменения – передал большинство 

рейсов дочерней авиакомпании 
«Россия». На то было несколько 
причин. Первая – это удовлетворе-
ние растущего спроса на перевозку 
по магистральным направлениям и 
предоставление перелета по более 
доступным ценам. Расчет простой 
– при равных постоянных затратах 
на выполнение рейса по маршруту 
Красноярск – Сочи Boeing авиа-
компании «Россия» перевозит 189 
пассажиров экономкласса, а борт 
Аэрофлота – всего 138. Расход 
на одного пассажира получается 
ниже, что положительно отражает-
ся на цене за билет.

Вторая причина – на региональ-
ных маршрутах использование вме-
стительных самолетов Boeing не 
оправданно по причине ограничен-
ного спроса (например, на рейсах 
в Читу), поэтому для выполнения 
полетов используются воздушные 
суда типа SSJ–100. Такой подход 
позволил предложить красноярцам 
по два ежедневных рейса в Сочи, 
Санкт–Петербург – такого раньше 
никогда не было.

В рамках развития хаба группа 
«Аэрофлот» открыла новые направ-
ления: Красноярск – Минеральные 
Воды (ранее можно было добраться 
только с пересадкой) и Красноярск 
– Новый Уренгой. Открыты полеты в 
Екатеринбург и Читу. Также появи-
лись рейсы в крупнейшие города 
Киргизии – Бишкек и Ош.

В целом аэропорт Красноярска 
активно развивает маршрутную 
сеть и привлекает новых перевоз-
чиков на различные направления. 
Так, например, в июне открылись 
полеты в Анталию (Azur Air), авиа-
компания «Аврора» увеличила до 
ежедневной частоты выполнение 
рейсов из Владивостока. По срав-
нению с прошлым годом увеличена 

программа полетов в Санкт–Петер-
бург – теперь выполняются до четы-
рех рейсов в день авиакомпаниями 
«Россия», NordStar и NordWind.

Авиакомпания Utair в июне на-
чала летать из Красноярска по 
четырем новым для перевозчика 
направлениям: в Братск, Нижневар-
товск, Омск и Ханты–Мансийск. С 
18 июня в красноярскую воздушную 
гавань зашел новый перевозчик – 
авиакомпания SmartAvia – теперь 
с частотой три раза в неделю она 
выполняет полеты в Шереметьево 
и планирует развивать маршрутную 
сеть.

В этом году в аэропорту Красно-
ярска начались работы второй оче-
реди первого этапа реконструкции 
перрона. Сейчас демонтируется 
старое бетонное покрытие, кото-
рому больше 40 лет. После завер-
шения реконструкции пропускная 
способность аэропорта еще уве-
личится: будут созданы пять до-
полнительных мест стоянок воз-
душных судов, обустроены две 
новые площадки для обработки 
противообледенительной жидко-
стью, установлено осветительное 
оборудование для технического 
обслуживания самолетов на ме-
стах стоянок.

Реконструкция перрона продлит-
ся согласно контракту до декабря 
2023 года. Так что полтора года 
красноярская воздушная гавань бу-
дет жить в режиме стройки. К сло-
ву, параллельно в аэропорту идет 
строительство грузового терми-
нала. Так сложилось исторически, 
что собственный грузовой бизнес 
только развивается, и строитель-
ство терминала усилит технические 
возможности узлового аэропорта 
для крупных грузоперевозчиков. В 
таких перспективах заинтересова-
ны все участники процесса.

В перспективе к 2027 году на 
базе двух аэропортов – Красноярск 
и Черемшанка – планируется соз-
дать международный транспорт-
но–логистический хаб с особой 
экономической зоной. Проект, где, 
помимо реконструкции перронов, 
будет реализована система центра-
лизованной заправки самолетов, 
которая позволит сократить время 
обслуживания воздушных судов. 
Проект строительства современно-
го топливозаправочного комплекса 
готовит компания «Роснефть Аэро».

«Развитие аэропорта Красно-
ярск как мультимодального транс-
портного хаба является для нас 
приоритетом. На данный момент в 
аэропорту идут строительство со-
временного грузового терминала и 
первый этап реконструкции перро-
на. На подходе и ремонт взлетно–
посадочной полосы. Для нас край-
не важным является строительство 
железнодорожной ветки от аэро-
порта до Красноярска. Этот проект 
необходим региону, рассчитываем 
на федеральную поддержку», – от-
мечает губернатор Красноярского 
края Александр Усс.

Развитие аэропорта –
приоритет
Так считают власти Красноярского края

Генеральный директор аэропорта Красноярск
 имени Д.А. Хворостовского Андрей Метцлер



5Транспорт России www.transportrussia.ru сентябрь, 2022

Транспорт и дорожное хозяйство Красноярского края

В этом году авиакомпания 
«КрасАвиа» стала дипло-
мантом национальной авиа-

ционной премии «Крылья России» 
имени Е.Е. Чибирева в номинации 
«Авиакомпания года – перевозки 
на региональных и местных марш-
рутах» на основе показателей дея-
тельности за 2021 год.

Региональная маршрутная сеть 
«КрасАвиа» в 2021 году увеличи-
лась на 14 регулярных пассажир-
ских направлений и составила 
32 авиамаршрута. Пассажиропо-
ток вырос практически в 3,5 раза 
(+243% к 2020 году) и превысил 
300 тыс. пассажиров.

О сегодняшнем и завтрашнем 
дне авиакомпании мы попросили 
рассказать генерального директо-
ра АО «КрасАвиа» Андрея Егорова:

– Наша миссия – развитие ре-
гиональных авиаперевозок в 
Красноярском крае, и мы целе-
направленно и последовательно 
движемся в этом направлении. 
Территория большая, так что без 
авиации в крае не обойтись. Мы 
выполняем здесь очень важную 
социальную миссию – делаем да-
лекое близким.

Активность людей в плане пере-
мещения в последнее время рас-
тет, особенно сейчас, когда гра-
ницы фактически закрыты и люди 
ищут места в своей стране, где 
можно отдохнуть. Это заметно по 
интересу прежде всего к соседним 
территориям. А у нас рядом и Бай-
кал, и Алтай, и Тува.

Мы не работаем на магистраль-
ных линиях, не работаем на круп-
ной технике. Наша забота – со-
общение с теми населенными 
пунктами в Красноярском крае, 
где есть аэродромы. Используем 
для этого несколько типов воз-
душных судов: Л–410, Ан–24, Ан–
26–100, АТР–42 и АТР–72. Также в 
операционном лизинге Як–42 на 
120 кресел. Этот самолет мы бра-
ли под бизнес–задачи, для пере-
возки вахтовых бригад. Таким об-
разом зарабатываем деньги. И это 
хорошо, хотя самолет сложный, 
самолет уходящий…

Но главная задача – работа в 
крае, в тех населенных пунктах, 
с которыми затруднено сообще-
ние по земле или воде, и второе 
– развитие внешних коммуника-
ций края. Это не столько бизнес, 
сколько способ и возможности для 
развития деловой активности и в 
конечном счете – создание нор-
мального уровня жизни в регионе.

Нам очень помогает решение 
правительства о субсидировании 
региональных перевозок, которое 
сильно ограничивает тариф для 
пассажира, но при этом компенси-
рует доходы перевозчика субси-
дией. Субсидирование – одна из 
главных причин нашего развития. 
Сегодня субсидии занимают при-
мерно 36% в доходах компании. 
Скоро начнем полеты в Чару – это 
север Читинской области, где ве-
дутся какие–то горнорудные раз-
работки, люди там нужны, значит, 
пассажиров у нас прибавится. 
Вообще зону наших интересов 
можно обозначить, если очертить 
окружность радиусом 1600 км от 
Красноярска. Это и будет радиус 
эффективной дальности наших 
турбовинтовых самолетов. А на 
большее мы и не претендуем. Во 
всяком случае, пока…

Наш акционер – Красноярский 
край. Его руководство хорошо 
понимает роль и значение регио-
нальной авиакомпании, ее воз-
можности и пределы этих возмож-
ностей. Убежден: такие крупные 
регионы, как Якутия, Краснояр-

ский край, Дальний Восток, долж-
ны иметь свои региональные 
компании, причем финансово 
устойчивые. Я всегда считал, что 
убыточные авиакомпании не долж-
ны присутствовать на рынке. Тут и 
с благополучными компаниями 
есть вопросы, а уж с иными во-
обще сложно иметь дело, прежде 
всего с точки зрения безопасности 
полетов. Когда у тебя нет денег, ты 
априори не сможешь оказывать 
безопасную услугу. Да и с день-
гами–то решение этой проблемы 
очень непростое.

Пассажиров, повторяю, в по-
следнее время стало заметно 
больше. В этом году мы планиро-
вали перевезти 360 тыс пассажи-
ров, но пока идем с опережением, 
не исключено, что пассажиропо-
ток приблизится к 400 тыс. К сло-
ву, в относительно благополучном 
2019 году было 250 тыс.

В конце 80–х–начале 90–х годов 
аэродромов в крае было больше, 
на многие из них летал Ан–2. Были 
и крупные, например, Ачинск или 
Канск. Сейчас этих аэродромов 
для пассажирской авиации нет.

Но и те, что остались с искус-
ственным покрытием, обветшали. 
В том же Диксоне полоса 1600 
метров, построенная несколько 
десятилетий назад из бетонных 
плит, приняла рельеф местности. 
Сейчас ее можно только рекон-
струировать, а по сути – строить 
заново. К тому же население здесь 
сокращается. Но если государству 
нужен Диксон, то это надо делать. 
Причем делать срочно и быстро, 
потому что строительный сезон 
из–за вечной мерзлоты там корот-
кий.

Хозяином этого и многих дру-
гих аэропортов стало феде-
ральное казенное предприятие 
«Аэропорты Красноярья». У него 
свой бюджет, и оно очень многое 
сделало для сохранения сети аэ-
ропортов. Конечно, быстро при-
вести все в прежнее состояние 
невозможно, но, повторяю, дела-
ется немало.

Одна из особенностей нашей 
компании в том, что она смешан-
ная – у нас в строю и самолеты, 

и вертолеты. Возможно, для по-
строения нормального бизнеса 
это неправильно, но в наших ус-
ловиях просто необходимо. На той 
территории, где мы базируемся – 
территория очень обширная, – мы 
закрываем все потребности в пас-
сажирском, почтовом, грузовом 
сообщении.

Вертолет – штука дорогая. Но-
вые – особенно. Поэтому мы идем 
на реновацию вертолетного парка 
при поддержке своего единствен-
ного акционера. Мы предложили 
программу и в ожидании списа-
ния старых вертолетов – в силу 
возраста – планируем получить 
10 новых машин. Часть уже полу-
чили – это Ми–8МТВ: вертолет 
с репутацией, давно освоенный, 
давно эксплуатирующийся. Он на-
дежен и неприхотлив – то, что нам 
нужно. Стоит он, конечно, немало. 
Но система лизинга помогает эту 
нагрузку разложить по годам. И 
потом, заниматься реновацией 
все равно надо. Надо смотреть на 
несколько лет вперед. Это в кон-
це концов транспортная безопас-
ность нашего региона. И власти 
это хорошо понимают.

Возраст у воздушных судов – 
разный. Некоторым вертолетам за 
40 лет, есть и помоложе. А самоле-
там, особенно Ан–24, скоро будем 
отмечать полувековой юбилей. 
Конечно, еще несколько лет – и их 
придется списывать, так как ничто 
не вечно. А вот Ан–26 помоложе, 
он еще полетает.

В плане обновления парка воз-
душных судов пока мы надеемся 
на ЛМС–901 «Байкал». И не просто 
надеемся, мы активно работаем 
с производителями. Сама идея, 
конструкция, применяемые мате-
риалы – многое нравится в этом 
самолете. Но проблема в том, что 
он летает с американским двига-
телем. А это чревато… И эконо-
мика его вызывает вопросы. Но 
в любом случае он выигрывает у 
вертолета. И летать может чаще – 
два–три раза в день, и садиться на 
грунт на площадки, которые пред-
назначались для Ан–2.

Как у многих авиакомпаний, воз-
никла в последнее время проб-

лема кадров. Не пилоты уходят – 
работа ушла. Многие из летного 
состава магистрального флота вы-
нуждены сегодня искать себе при-
менение за рубежом. Но там тоже 
проблема перепроизводства кад-
ров. Поэтому пилоты ищут работу 
на региональных линиях, поближе 
к дому, к земле. Такие летчики у 
нас держатся, мы рассчитываем на 
них в плане поддержания культуры 
летной и технической эксплуа-
тации. Ведь немалая часть наших 
пилотов – люди возрастные. Пора 
думать о тех, кто придет им на 
смену. Сегодня сложно с пилотами 
возрастной категории 25–45 лет. 
Их мало. Старше 45 – много. До 25 
– тоже много. Нет среднего воз-
раста. Не хватает и командиров 
воздушных судов. Ведь кто такой 
КВС? В первую очередь это интел-
лектуал, помимо того, что он высо-
кий профессионал. Кто, как не они 
– наши ветераны, должен пере-
давать эти традиции молодым пи-
лотам? Важно не просто воспита-
ние специалиста, не менее важно 
воспитание человека – знающего, 
ответственного, болеющего за 
общее дело.

Вот говорят, что пилоты зараба-
тывают хорошие деньги. Да, за-
рабатывают, но каким трудом? На 
магистральных самолетах в чем–
то проще: набрал высоту, встал 
в эшелон, включил автопилот – и 
машина дальше летит сама. На 
наших же машинах и маршрутах 
попробуйте так полетать. Или на 
вертолете.

И еще одна проблема. Мы упор-
но продолжаем выпускать пилотов 
с налетом в 50 часов на легком 
самолете Diamond DA42 Twin Star. 
Это машина, которая нигде в Рос-
сии не эксплуатируется на регу-
лярных линиях. И когда человек 
с таким опытом приходит к нам 
работать, его по сути надо учить 
летать заново, причем на наших 
самолетах. Неужто наша великая 
авиационная держава не может 
решить этот вопрос? Ну выпускай-
те летчиков хотя бы на «Супердже-
те», чтобы после училища он сра-
зу мог работать, а не чувствовать 
себя беспомощным.

Что нас ждет в будущем? Мы 
имеем положительную динамику 
в развитии с 2018 года, несмотря 
на пандемию, санкции и прочие 
проблемы. Прошли трудный путь 
санации предприятия, когда со-
кращали расходы, выплачивали 
долги и т. д. Динамика положи-
тельная – и это хорошо. Но у этого 
процесса есть предел, к которому 
мы наверняка приближаемся. Су-
ществуют всего лишь 30 населен-
ных пунктов в радиусе полутора 
тысяч километров, в которые мы 
можем летать – практически уже 
летаем. Их больше не станет. Если 
сохранится практика субсидиро-
вания из федерального и регио-
нального бюджетов, если начнет-
ся субсидирование Федерацией 
внутрисубъектных перевозок, то 
мы динамику свою сохраним и 
выйдем на уровень по пассажиро-
потоку более высокий, чем сегод-
ня. И может быть, даже замахнем-
ся на миллион пассажиров в год. 
Качество воздушного сообщения 
определяется в конечном счете не 
столько географией маршрутной 
сети, сколько частотой полетов. В 
идеале такое сообщение должно 
быть ежедневным. Вот над этим 
мы и будем работать.

А если к тому же еще получим 
новую российскую технику нужных 
размерностей…

Таким образом, мы понимаем, 
что и как мы будем делать в сво-
ем сегменте транспортной от-
ветственности в ближайшие 5–10 
лет. Самое важное для нашей 
успешной работы – стабильность 
внешней среды, последователь-
ность государственной и регио-
нальной политики в области воз-
душного транспорта. Мы пони-
маем, что та поддержка, которая 
оказывается нашей отрасли на 
всех государственных уровнях, 
зависит от возможностей бюд-
жетов. Мы же своей работой спо-
собствуем региональному раз-
витию и наполнению тех самых 
бюджетов. Ну и в конечном счете 
все, что мы делаем, мы делаем 
для людей, для повышения каче-
ства жизни на территории своей 
ответственности.

Без авиации в крае 
не обойтись
Развитие региональной сети – приоритет авиакомпании «КрасАвиа»

Генеральный директор 
АО «КрасАвиа» 
Андрей Егоров
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Транспорт и дорожное хозяйство Красноярского края

Сегодня в ведении ФБУ «Ад-
министрация «Енисейреч-
транс» находятся 8375 км 

внутренних водных путей, при 
этом на протяжении 5440 км по 
рекам Енисей, Ангара, Кас, Сым, 
Подкаменная и Нижняя Тунгуска 
установлены гарантированные 
габариты пути. За год водным 
транспортом перевозятся более 
5 млн тонн грузов и около 1 млн 
пассажиров, поэтому задача Ад-
министрации Енисейского бас-
сейна внутренних водных путей 
– обеспечить безопасность су-
доходства, содержание судовых 
ходов в соответствии с норматив-
ными требованиями. О том, ка-
кие мероприятия для этого пред-
усмотрены и как впервые за 20 
лет сибирской реке Енисей будут 
возвращать советские гарантиро-
ванные глубины на уровне 3 м, мы 
говорили с руководителем ФБУ 
Администрация Енисейского бас-
сейна внутренних водных путей, с 
заслуженным работником транс-
порта Российской Федерации 
Владимиром Байкаловым, а так-
же с первым заместителем руко-
водителя Леонидом Федоровым 
и первым заместителем руково-
дителя – капитаном Енисейского 
бассейна внутренних водных пу-
тей Геннадием Сорокиным.

Байкалов 
Владимир Викторович,
заслуженный работник 

транспорта РФ, руководитель 
ФБУ «Администрация 

«Енисейского бассейна 
внутренних водных путей»

– Владимир Викторович, 
расскажите, какие стратеги-
ческие задачи сегодня стоят 
перед предприятием?

– С этого года мы начинаем 
возвращать советские глубины в 
бассейне реки Енисей и к концу 
2023 года планируем увеличить 
габариты судового хода по глу-
бине до 3 м. В силу различных 
обстоятельств в период с начала 
90–х годов были утрачены 20 см 
гарантированных глубин водного 
пути реки Енисей. К 2009 году мы 
вернули 10 см за счет дноуглуби-
тельных работ. Для возвращения 
еще 10 см необходимо провести 
дноуглубительные работы в объ-
еме 300 тыс. м3 и скалоуборочные 
работы в объеме 50 тыс. м3. Река 
Енисей тем и отличается от дру-
гих рек, что на участке от Красно-
ярска до устья реки Подкаменная 
Тунгуска (а это почти 900 км) глу-
бины лимитируют выходы скаль-
ных пород. Для проведения работ 
по углублению русла реки Енисей 
в рамках программы «Развитие 
транспортной системы» было 
выделено финансирование. Для 
выполнения поставленных задач 
закуплено специализированное 
оборудование, а именно экскава-
тор с навесным оборудованием 
(ковш, гидромолот, фреза).

– Какие работы предстоит 
провести в этом году в рамках 
программы по увеличению га-
баритов судовых ходов Енисея?

– В настоящее время проводят-
ся дноуглубительные работы по 
увеличению гарантированной глу-
бины на реке Енисей от Краснояр-
ска до устья реки Ангара. Пред-
стоит выполнить дноуглубление 
в объеме 113 тыс. м3. Следующий 
участок Ярцево – устье реки Под-
каменная Тунгуска планируется 
к увеличению гарантированной 
глубины к 2023 году в объеме дно-
углубления 190 тыс. м3.

Кроме того, планируется про-
ведение скалоуборочных работ 
на вышеуказанных участках. Ос-
новные предстоят в Осиновском 
пороге, где наибольшая концен-
трация скальных выходов. В про-
шлом скалы, каменистые гряды 

убирали другим образом: зимой 
нужный участок вымораживали, 
сверлили в скальной породе шур-
фы, закладывали взрывчатку и 
производили взрыв. Но сегодня 
мы применяем более прогрессив-
ный и экологически чистый метод, 
который не приносит такого урона 
окружающей среде. Кроме участ-
ков на реке Енисей, скалоубороч-
ные работы необходимо прово-
дить на шиверах и перекатах реки 
Ангара для увеличения радиуса 
закругления. Этого требуют пра-
вила содержания судовых ходов. 
Наличие скалодробильного сна-
ряда позволит выполнить эти ра-
боты.

– Ситуация усугубляется еще 
и тем, что уровень воды в реке 
Енисей в этом году невысокий. 
Как флот справляется с этой 
ситуацией?

– В этом году в бассейне реки 
Енисей складывается экстре-
мальное маловодие. В навига-
цию прошлого года переживали 
период большой воды. Слишком 
большая вода для путейцев яв-
ляется серьезной проблемой, так 
как при таких уровнях воды уве-
личивается скорость водного по-
тока и происходит снос средств 
навигационного ограждения. Об-
становочные бригады вынужде-
ны привлекать дополнительные 
силы и средства для поддержания 
средств навигационного обору-
дования в соответствии с утверж-
денными схемами.

А теперь в водохранилищах 
Енисейского каскада ГЭС (Крас-
ноярская и Саяно–Шушенская) 
имеем дефицит водных ресурсов: 
при стандартных рабочих сбро-
сах Красноярской ГЭС 2700–2900 
кубометров в секунду сейчас они 
составляют лишь 2000. В резуль-
тате гарантированные глубины 
2,90 м от Красноярска до устья 
реки Ангара не обеспечиваются. 
В настоящее время глубина чуть 
более 2 м. Подобная ситуация 
возникала в 2012 году, тогда с се-
редины июля уровни воды не по-
зволяли пассажирским судам с 
осадкой 2,40 м перевозить пасса-
жиров из Красноярска, а грузово-

му флоту – загружаться на полную 
осадку.

– Сейчас введены ограниче-
ния. На какие именно суда они 
распространяются и как долго 
будут действовать?

– Да, ограничено движение 
большегрузных судов, поэто-
му они ходят не выше устья реки 
Ангара. В настоящее время на-
копленные водные запасы озера 
Байкал и Братского водохрани-
лища позволяют обеспечивать 
гарантированные габариты су-
довых ходов ниже устья реки Ан-
гара. Весь большегрузный флот 
грузится в районе города Лесо-
сибирска, где воды достаточно, 
а пассажирские суда «В. Чкалов», 
«А. Матросов» и круизный тепло-
ход «М. Горький» ходят из Енисей-
ска вниз. Если груз находится в 
Красноярске, то здесь его грузят 
до определенной осадки судна 
с учетом запаса воды под корпу-
сом, а в районе Лесосибирска уже 
догружают. По прогнозу специ-
алистов Енисейского бассейно-
вого водного управления, период 
действия ограничений продлится 
до конца навигации 2022 года. В 
Енисейском БВУ создана специ-
альная межрегиональная рабочая 
группа из 35 человек. В нее входят 
энергетики, представители МЧС, 
жилищно–коммунальные службы, 
представители администрации 
Хакасии, Тывы, Красноярско-
го края и речники. Ежемесячно 
большинством голосов принима-
ется решение о режиме работы 
ГЭС на предстоящий месячный 
период. На основании интересов 
всех водопользователей прини-
маются компромиссные вариан-
ты. Основной задачей является 
накопление необходимых водных 
ресурсов в водохранилищах на 
зимний период.

– Период маловодья связан с 
природными факторами?

– Да, исключительно с природ-
ными. Пониженное снегонакопле-
ние и дефицит осадков в период 
снеготаяния послужили причиной 
повышенных потерь талого стока 
и пониженной водности рек. Ни 
Саяно–Шушенское, ни Краснояр-

ское водохранилища не набрали 
необходимого объема воды, так 
как зимой было мало снега. По 
данным ФГБУ «Среднесибирское 
УГМС», приток воды в Краснояр-
ское водохранилище на 60–78% 
ниже среднемноголетней нормы. 
Нормальный подпорный уровень у 
Саяно–Шушенской ГЭС составля-
ет 539 м, а сейчас она сместилась 
до отметки 526 м. Представляете 
– не добрали 13 м. Красноярская 
ГЭС не добрала 10 м.

– Могут ли помочь в решении 
проблемы маловодья работы 
по углублению русла, которые 
ФБУ «Администрация «Ени-
сейречтранс» начинает в этом 
году?

– Да, могут, но только частич-
но. Если сейчас глубины на уров-
не 2,05 м, то после завершения 
работ по углублению русла будут 
только 2,15 м. Я уже 52 года рабо-
таю в этой сфере, но такого мини-
мального уровня воды на реке не 
помню.

– Есть возможность углу-
бить русло сразу не на 10 см, а 
больше?

– Нет. Что такое перекаты и по-
роги? Это естественные плотины, 
которые одна за другой созда-
ют подпор воды. Если их совсем 
убрать, то уровни воды понизятся. 
Программа по достижению гаран-
тированной глубины до 3 м разра-
батывалась в течение 5 лет, была 
утверждена в 2021 году и только 
в 2022 году ФБУ «Администрация 
«Енисейречтранс» получило фи-
нансирование. Процесс долгий, 
ведь чтобы попасть в программу, 
нужно сделать проект, все обо-
сновать и доказать, что эти рабо-
ты действительно нужны, пройти 
Главгосэкспертизу. Дата начала 
работ и природный фактор, когда 
уровень воды в реке сильно упал, 
просто совпали по времени. Весь 
флот в Енисейском бассейне из-
начально строился под гаранти-
рованные глубины 3 м, из них 20 
см – это запас под днищем. Про-
грамма существует именно для 
того, чтобы больше грузов пере-
возилось именно речным транс-
портом.

Федоров Леонид Никонович,
первый заместитель 

руководителя ФБУ 
«Администрация «Енисейского 

бассейна внутренних 
водных путей»

– Леонид Никонович, расска-
жите, какие грузы перевозят по 
воде?

– Если охарактеризовать весь 
бассейн, то основные перевозки 
осуществляются по реке Ангара 
от Богучанской ГЭС до Лесоси-
бирского комбината и на Ени-
сее от Красноярска до Дудинки 
и ниже – до Диксона. В среднем 
наши судоходные компании пере-
возят более 5 млн тонн в год. В эту 
навигацию, несмотря на маловод-
ный период, планируется увели-
чение объемов на 15–20%. Транс-
портную водную артерию с юга на 
север обеспечивает Краснояр-
ский судоподъемник. Основной 
объем грузоперевозок в Енисей-
ском бассейне – грузы для пред-
приятий компании «Норильский 
Никель». Общий объем – более 
1,5 млн тонн.

Свыше 1,5 млн м3 леса достав-
ляется при буксировке плотов по 
реке Ангара и около 500 тыс. м3 – 
перевозками на судах. До 300 тыс. 
тонн груза за навигацию продол-
жает завозить на реку Большая 
Хета компания «Ванкорнефть». 
Начались перевозки для компа-
нии «Восток–Ойл» в Енисейском 
заливе. Увеличились грузопере-
возки в район Диксона. На Подка-

Реке – заботу 
профессионалов
Енисейскому бассейну вернут советские глубины
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менной и Нижней Тунгуске основу 
составляют социальные грузы, 
продукты питания, топливо, не-
фтепродукты, небольшие объемы 
угля.

Компания «Сегежа Сибирь» в 
2027–2028 годах планирует на-
чать строительство ЦБК по про-
изводству целлюлозы в районе 
Лесосибирска. Его потребность 
в сырье составит более 4 млн м3 
низкосортной древесины. Более 
70% из них планируется достав-
лять речным транспортом.

– Такие объемы требуют со-
ответствующей инфраструкту-
ры для судов. Расскажите, как 
она обновляется и модернизи-
руется?

– В госпрограмму «Развитие 
транспортной системы» включена 
реконструкция трех судоремонт-
ных предприятий Енисейреч-
транса. Реконструкция включает 
строительство новых производ-
ственных цехов, судоподъемных 
сооружений, технологических 
причалов, площадок для хранения 
и ремонта средств навигационно-
го оборудования.

– Как проходит модерниза-
ция оборудования, связанного 
с навигацией?

– Енисейречтранс одним из 
первых в Сибири начал приме-
нять электронные навигационные 
карты (далее – ЭНК). В нашем 
ФБУ грамотные в этих вопросах 
специалисты. С 2009 по 2020 год 
в рамках ФЦП «ГЛОНАСС», шифр 
«Карта–Река», при участии русло-
вых изыскательских партий (РИП) 
были созданы государственные 
электронные навигационные 
карты, покрытие ВВП Енисейско-
го бассейна составляет 100%, 
всего были созданы 487 ячеек 
(фрагментов) ЭНК. Кроме того, 
изыскательские партии ежегодно 
проводят русловые изыскания, 
по полученным данным произ-
водится корректура бумажных и 
электронных навигационных карт. 
В Енисейском бассейне более 
110 судов оснащены системами 
отображения электронных нави-
гационных карт (СОЭНК), и все 
они используют ЭНК, что являет-
ся значительным шагом к повы-
шению безопасности плавания и 
облегчает работу судоводителя.

В декабре 2021 года создан 
Бассейновый центр системы сбо-
ра и оперативной передачи ак-
туализированных ЭНК (БЦ ССП 
ЭНК), который предназначен для 
приема исходных материалов ги-
дрографической съемки, созда-
ния ЭНК и их верификации, пере-
дачи готовых ЭНК в региональный 
центр (ФБУ «Администрация 
«Волго–Балт») и удаленной до-
ставки ЭНК до судов ведомствен-
ного флота, а также для передачи 
готовых ячеек ЭНК в отраслевой 
центр (ФГБУ «Канал имени Мо-
сквы») и Ведомственный фонд 
пространственных данных Рос-
морречфлота (ФБУ «Служба 
морской безопасности») для по-
следующей реализации ЭНК за-
интересованным пользователям. 
Его установка и запуск планиру-
ются в течение навигации 2022 
года.

По федеральной целевой про-
грамме «Поддержание, развитие 
и использование системы ГЛО-
НАСС» к навигации 2022 года на 
технический флот ФБУ «Админи-
страция «Енисейречтранс» уста-
новлены:

– судовой обстановочный ком-
плекс (СОК) – 21 единица;

– автоматизированный про-
мерно–изыскательский комплекс 
(АПИК) – 1 единица;

– система координированного 
управления позиционированием 
земснаряда (СКУП) – 2 единицы.

Дополнительно на все суда 
установлены картплоттеры 
Garmin с электронными схемами, 
которые поддерживаются в ак-
туальном состоянии силами спе-
циалистов ФБУ «Администрация 
«Енисейречтранс».

В начале июня 2022 года в адрес 
ФБУ поступило новое промерное 
судно класса РРР проекта № 3330 
«Изыскатель–1», построенное на 
Костромском судомеханическом 
заводе под контролем Россий-
ского речного регистра. Судно 
оборудовано автоматизирован-
ным гидрографическим комплек-
сом с многолучевым эхолотом 
SeaBat IDH T20R с интегриро-
ванной инерциальной системой 

INS20 на ВВП, который позволит 
более подробно и точно обследо-
вать реки Енисейского бассейна, 
что ранее было возможно только 
при проведении тральных работ.

С 2014 года опробован способ 
печати бумажных карт с коорди-
натной сеткой по технологии «пе-
чать по требованию», что позво-
лило снизить издержки на закупку 
и хранение бумажных карт. Парал-
лельно сегодня ставим буи новых 
типов, оснащенные современным 
оборудованием для определения 
их истинного местонахождения, 
уровня зарядки батареи и с дис-
танционным управлением навига-
ционными огнями.

Сорокин Геннадий Николаевич,
первый заместитель

 руководителя - Капитан
 «Енисейского бассейна 

внутренних водных путей»

– Да, безопасность движения 
судов – одна из самых важных 
тем. Геннадий Николаевич, 
расскажите, что входит в зону 
ответственности организации 

и как осуществляются провер-
ки судов?

– Основная задача капитана 
бассейна – это организация ра-
боты государственного портово-
го контроля, проверка соблюде-
ния на судах и плавучих объектах, 
находящихся в Енисейском бас-
сейне внутренних водных путей, 
требований к оборудованию, кон-
струкциям, машинам, механиз-
мам судов, спасательным и иным 
средствам, требований обеспе-
чения безопасной эксплуатации 
таких судов и плавучих объектов, 
профессиональных и квалифи-
кационных требований к членам 
экипажей судов, установленных 
Кодексом внутреннего водного 
транспорта.

Проверки судов и плавучих объ-
ектов осуществляются в соот-
ветствии с Порядком назначения 
проверок судов и плавучих объек-
тов на основании оценок рисков 
инспекторами государственного 
портового контроля Краснояр-
ской и Енисейской инспекций со-
гласно установленным зонам от-
ветственности в бассейне. Для 
обеспечения мониторинга дви-
жения судов в соответствии с По-
рядком диспетчерского регули-
рования движения судов на ВВП в 
навигационный период работают 
четыре пункта диспетчерского 
регулирования: в районе Красно-
ярской ГЭС, Казачинского порога, 
на реке Ангара (шивера Мурож-
ная) и в городе Игарка. Все суда, 
которые проходят через пункты 
диспетчерского регулирования, 
сообщают информацию о пункте 
назначения, пункте отправления, 
осадке, наличии экипажа и груза 

на борту. Для планирования про-
верок судов и плавучих объектов 
проводится анализ информации 
с пунктов диспетчерского регули-
рования, КИИС МоРе.

– Как проверяете уровень 
подготовки экипажа?

– Енисейречтранс оказывает 
государственные услуги по ди-
пломированию членов экипа-
жей судов внутреннего водного 
транспорта. В Красноярске и Ле-
сосибирске созданы комиссии, 
которые проводят квалификаци-
онные испытания в соответствии 
с Положением о дипломировании 
членов экипажей судов внутрен-
него водного транспорта. Данные 
испытания проходят в два этапа 
по вопросам, утвержденным Рос-
морречфлотом.

– Хватает ли отрасли моло-
дых специалистов?

– Вполне возможно, что ско-
ро будет ощущаться дефицит 
кадров. Если мы говорим о том, 
что объемы перевозок растут, что 
есть перспективы по обновлению 
и увеличению численности фло-
та, соответственно, потребуют-
ся квалифицированные кадры: 
судоводители, судомеханики, 
электромеханики, в том числе 
и рядовой состав. Причем суда 
приходят новые и современные, 
поэтому экипажи должны быть 
квалифицированные, что в том 
числе зависит от подготовки. 
Учитывая особенности движения 
судов и сложность реки Енисей, 
квалификация и опыт экипажей и 
капитанов должны быть на макси-
мально высоком уровне. За 2022 
год продипломированы 728 чле-
нов экипажей.

– Какие еще государствен-
ные услуги оказывает Админи-
страция Енисейского бассей-
на?

– С 2012 года ФБУ осуществля-
ет полномочия по регистрации 
судов внутреннего плавания в 
Государственном судовом рее-
стре, реестре строящихся судов. 
С 2018 года осуществляет учет 
плавучих объектов по Енисейско-
му бассейну.

Функции по регистрации судов 
и постановке на учет плавучих 
объектов возложены на службу 
регистрации судов. Все специа-
листы службы имеют высшее юри-
дическое образование и большой 
опыт работы в сфере юриспру-
денции и правоприменительной 
практики. Службой регистрации 
судов постоянно ведется работа 
по улучшению качества оказыва-
емых государственных услуг по 
регистрации судов внутреннего 
плавания. В свою очередь руко-
водство ФБУ «Администрация 
«Енисейречтранс» регулярно осу-
ществляет контроль эффектив-
ности работы, исключения зло-
употреблений и противодействия 
коррупции в службе регистрации 
судов.

Служба регистрации судов в 
рамках осуществления полно-
мочий по регистрации судов 
внутреннего плавания, кроме 
взаимодействия с судовладель-
цами, сотрудничает с Российским 
речным регистром, подразделе-
ниями Федеральной налоговой 
службы, правоохранительными 
органами, судами общей юрис-
дикции и арбитражными, ар-
битражными управляющими, 
органами, осуществляющими 
функции по распоряжению фе-
деральным имуществом, и ины-
ми организациями. В настоящее 
время в Государственном судо-
вом реестре зарегистрировано 
2441 судно внутреннего плава-
ния, в реестре плавучих объектов 
– 47 плавучих объектов.

Кроме того, Енисейречтранс 
осуществляет выдачу удостове-
рений личности моряка и море-
ходных книжек. Всю информацию 
по услугам можно получить на 
официальном сайте ФБУ: http://
енисейречтранс.рф/

– К 2025 году в Красноярске 
планируют создать сеть реч-
ных причалов в привлекатель-
ных для пассажиров местах. 
Планируете развивать речные 
городские перевозки?

– Да, в 2028 году Красноярску 
исполнится 400 лет, и руковод-
ство региона поставило задачу 
превратить Енисей в своеобраз-
ный проспект Мира. К проектиро-
ванию причалов уже приступили. 
Город растянулся вдоль Енисея, 
и грех не использовать водный 
путь для организации перевозок. 
По нашим подсчетам, нужно воз-
вести 5–6 небольших причалов 
метров по 30.



Транспорт России www.transportrussia.ru сентябрь, 20228

Транспорт и дорожное хозяйство Красноярского края

Енисейское речное пароход-
ство – предприятие с богатой 
историей: в прошлом году 

компания отпраздновала 90–летие. 
Все эти годы ЕРП оставалось глав-
ным грузоперевозчиком в Енисей-
ском водном бассейне и одним из 
крупнейших предприятий водного 
транспорта в России.

Славные традиции продолжают-
ся и сегодня. По итогам 2021 года 
Енисейское речное пароходство 
было признано «Лидером отрас-
ли», победив в номинации «Судо-
ходная компания, осуществляю-
щая речные грузовые перевозки 
(сухогрузы)» конкурса Федераль-
ного агентства морского и речного 
транспорта (Росморречфлот). По-
бедителей определяла комиссия 
из 19 человек – среди них руково-
дители профильных государствен-
ных управлений и служб, учебных 
заведений, представители проф-
союзов, отраслевых общественных 
объединений. Эксперты анализи-
ровали финансовое положение и 
результаты деятельности в динами-
ке за три последних года, крупные 
достижения и безопасность судо-
ходства в отчетном году, уровень 
текучести кадров и количество при-
влеченных молодых специалистов. 
Учитывалась при оценке и соци-
альная ответственность компаний–
участников: меры по защите окру-
жающей среды, социальный пакет 
работников, поддержка ветеранов, 
благотворительность.

Енисейское речное пароходство 
неоднократно входило в число ла-
уреатов и дипломантов конкурса 
и ранее. Так, по итогам работы в 
2018 году компания была признана 
лучшей среди речных перевозчиков 
нефтеналивных грузов, а в 2019 и 
2020 годах – удостоилась дипломов 
в номинации сухогрузных перево-
зок.

«Единое окно» 
для клиентов

С 2019 года функции единолич-
ного исполнительного органа для 
Енисейского речного пароходства, 
Красноярского речного порта и 
Красноярского судоремонтного 
завода выполняет управляющая 
компания «Норникель–ЕРП». Ана-
логичное решение принято в отно-
шении Лесосибирского порта, и в 
настоящее время ведется передача 
управленческих полномочий. Сде-
лано это для того, чтобы сформи-

ровать единую коммерческую плат-
форму для речных предприятий 
Норникеля, которая сделает работу 
с ними удобнее для клиентов, а так-
же позволит повысить производи-
тельность и эффективность работы 
организаций, сократить издержки. 
Основная задача управляющей 
компании – создать «единое окно» 
для клиентов, сделать предостав-
ление услуг перевозки и обработки 
грузов более качественным, удоб-
ным, мобильным, отвечающим вы-
соким требованиям современного 
рынка.

При этом само Енисейское реч-
ное пароходство включает в себя 
филиалы и представительства, 
обеспечивающие полный произ-
водственный цикл в деятельности 
предприятия. В его структуру вхо-
дят ремонтно–эксплуатационные 
базы (РЭБ) флота, предназначен-
ные для оперативного и межнавига-
ционного ремонта флота в районах 
его эксплуатации (Подтесовская 
РЭБ флота, Ермолаевская РЭБ 
флота и Красноярский судоремонт-
ный центр), а также Таймырское 
районное управление и Ангарский 
производственный участок, пред-
ставляющие компанию в основных 
узлах транспортной инфраструк-
туры региона. Помимо этого, ЕРП 
владеет крупными пакетами акций 
тех предприятий, которые обеспе-
чивают погрузочно–разгрузочные 
работы и судостроение. Среди до-
черних предприятий – Краснояр-
ский речной порт, Лесосибирский 
порт и Красноярский судоремонт-
ный завод.

Основная дорога 
для северных грузов

По большей части флот Ени-
сейского речного пароходства 
перевозит песок, щебень, лес (в 
судах и в плотах), нефтеналивные 
и генеральные грузы. В этом году 
компания планирует доставить по-
требителям порядка 3 млн тонн. 
Основной объем грузоперевозок 
ЕРП – 50% и более – приходится на 
долю предприятий Норникеля.

Традиционно Енисейское речное 
пароходство участвует в северном 
завозе, обеспечивая транспорти-
ровку в труднодоступные районы 
топлива и товаров жизнеобеспе-
чения. Некоторые притоки Енисея 
становятся судоходными всего на 
несколько недель в году, в период 
таяния снега. За эти дни мощные 

караваны судов Енисейского реч-
ного пароходства доставляют в 
населенные пункты все необходи-
мое на предстоящий год. В навига-
цию–2022 речники завезли порядка 
30 тыс. тонн грузов в поселки, рас-
положенные на реке Подкаменная 
Тунгуска, и свыше 20 тыс. тонн – на 
Нижнюю Тунгуску.

По реке Большая Хета осущест-
вляется доставка грузов на Ванкор 
и Сузун. При этом наиболее эффек-
тивным способом является экспе-
диционный завоз в период паводка. 
В течение лета навигация на при-
токе продолжается мелкосидящим 
флотом с распаузкой в устье, но 
максимальный объем приходится 
именно на весну. В 2022 году в экс-
педиционном завозе на Большую 
Хету были задействованы 142 еди-
ницы флота Енисейского пароход-
ства, которые доставили в пункты 
назначения около 182 тыс. тонн 
грузов.

Уровень воды 
вносит коррективы

Никто заранее не знал, что уро-
вень воды в Енисее в этом году бу-
дет столь низким – об ограничении 
сброса воды с Красноярской ГЭС 
речников предупредили буквально 
за несколько дней. «Тем не менее 
этого времени нам хватило, чтобы 
скорректировать работу флота: вы-
вести теплоходы с большой осадкой 

из Красноярска в Лесосибирск, где 
уровни воды становятся уже при-
емлемыми для полномасштабного 
судоходства. На участке от Крас-
ноярска до Лесосибирска работа-
ют мелкосидящие буксировщики, 
а баржи, сухогрузные теплоходы и 
танкеры загружаются примерно на 
2/3. В Лесосибирском порту суда 
догружаются либо грузы переносят 
в крупнотоннажный флот», – гово-
рит генеральный директор «Норни-
кель–ЕРП» Ольга Ксанф.

Учитывая, что часть грузов была 
переадресована в Лесосибирский 
порт по железной дороге, нагруз-
ка на порт значительно возросла. 
Впрочем, имеющихся на объекте 
причалов, техники и оборудования 
достаточно, чтобы справиться с по-
вышенным объемом. Штат грузово-
го района увеличен на 40 человек 
за счет привлечения сотрудников 
из других подразделений, введена 
межсменная работа – люди с по-
ниманием отнеслись к ситуации и 
успешно выполняют поставленные 
задачи.

Мощная флотилия ЕРП

Сегодня флот Енисейского реч-
ного пароходства по–прежнему 
является самым мощным в регио-
не. В навигацию 2022 года в «рабо-
чее ядро» вошли 415 единиц судов 
различного назначения. Однако 
прогнозы роста грузопотока, свя-
занные с Серной программой Нор-
никеля, реновацией Норильска и 
рядом других промышленных, ин-
фраструктурных и социальных про-
ектов, реализуемых на севере края, 
ставят перед предприятием новые 
задачи.

«Каждый год мы определяем со-
став «рабочего ядра» флота исходя 
из поставленных задач и получен-
ных заявок. Всего у пароходства 
порядка 650 судов, так что имеется 
определенный резерв теплоходов, 
которые находятся на отстое и мо-
гут быть при необходимости приве-
дены в рабочее состояние нашими 
собственными подразделениями, 
– поясняет Ольга Ксанф. – Слож-
нее с баржами, так как они требуют 
больших объемов работ по ремонту 
корпуса. Для решения вопроса мы 
модернизируем и расширяем сли-
пы, строим новые суда».

Речь идет о партии из десяти 
барж, которые ЕРП заказало у Са-
мусьского судостроительно–судо-
ремонтного завода. Универсальные 
суда смогут эксплуатироваться и в 
морских, и в речных условиях – для 
этого по просьбе заказчика завод 
внес корректировки в типовой про-
ект (RDB 66.68М). Ожидается, что 
новые баржи будут работать в низо-

вьях Енисея и в Енисейском заливе, 
а в мае–июне, пока Енисейский за-
лив покрыт льдом, – эксплуатиро-
ваться в среднем течении Енисея. 
Уменьшение габаритов и веса бар-
жи при сохранении ее грузоподъ-
емности позволит также снизить 
затраты на топливо при буксировке 
судна. Длина судна составляет 92 
м, доковый вес – 700 тонн, грузо-
подъемность в речных условиях – 3 
тыс. тонн, в морских – 2,5 тыс. тонн. 
Общая стоимость контракта – око-
ло 2 млрд руб. В этом году Самусь-
ский ССРЗ построит три баржи. 
Собственно, две из них судострои-
тельный завод уже спустил на воду 
и после необходимых технических 
испытаний отправил на Енисей Се-
верным морским путем.

При этом на площадях Краснояр-
ского судоремонтного центра будет 
возрождено судостроение. Уже со-
гласован проект возведения новых 
цехов, определен подрядчик, идет 
процедура заключения договора. 
«Начнем с того, на чем и останови-
лись – продолжим строить те бар-
жи–площадки грузоподъемностью 
3 тыс. тонн серии БП–3000, которые 
в последние годы выпускал КСРЗ. 
Суда такого класса нужны сейчас 
больше всего, на замену барж БО», 
– говорит руководитель компании 
«Норникель–ЕРП».

Ставка на контейнерные 
перевозки

Одним из перспективных направ-
лений Енисейское пароходство 
считает развитие сегмента контей-
нерных перевозок. Так, в 2021 году 
компания перевезла свыше 7 тыс. 
контейнеров в 20–футовом экви-
валенте, что вдвое превысило по-
казатели 2020 года. Для сравнения: 
в 2018 году были перевезены всего 
685 контейнеров. «Такой способ 
пользуется все большей популяр-
ностью, поскольку лучше обеспечи-
вает сохранность грузов, – отмеча-
ет тенденцию Ольга Ксанф. – Также 
происходит укрупнение грузовых 
мест, увеличивается интенсивность 
обработки грузов в портах, а зна-
чит, возрастает оборачиваемость 
флота».

Учитывая перспективность 
данного направления, компания 
«Норникель–ЕРП» приняла реше-
ние обновить контейнерный парк 
Красноярского речного порта. На 
данный момент уже заказаны 1100 
новых контейнеров, среди которых 
сто 40–футовых и тысяча 20–фу-
товых. Шестьсот уже поступили в 
порт, а остальную часть партии ком-
пания планирует получить до конца 
сентября 2022 года.

Флагман речных 
грузоперевозок
ЕРП развивает инфраструктуру, модернизирует 
существующий флот и строит новые суда

Генеральный директор
 «Норникель–ЕРП» 

Ольга Ксанф
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С заботой о флоте

Традиционно при подготовке к 
навигации Енисейское пароходство 
приводит флот в порядок в соот-
ветствии с установленным планом: 
идут текущие и средние ремонты; 
по инвестиционной программе 
проводятся капитально–восстано-
вительные ремонты, включая за-
мену главных двигателей и других 
крупных агрегатов судов. При под-
готовке к навигации 2022 года ЕРП 
затратило 723,6 млн руб., что на 
26,5% больше, чем в 2021 году.

Параллельно компания проводит 
и модернизацию своего флота для 
расширения возможностей участия 
в крупных промышленных проектах, 
реализуемых в районах Крайнего 
Севера. Подобные работы необ-
ходимы для обеспечения условий 
плавания в Енисейском заливе 
ниже северной оконечности Бре-
ховских островов – до Диксона.

Так, в Красноярском судоремонт-
ном центре и на Подтесовской РЭБ 
флота освоены работы по переобо-
рудованию теплоходов для пере-
регистрации из класса М в М–ПР. 
Это, в частности, автоматизация 
буксирной лебедки, установка спа-
сательного плота и системы пере-
работки отходов «СТОК–10М», по-
зволяющей значительно увеличить 
автономность плавания судна, а 
также более широкое оснащение 
радионавигационным оборудова-
нием – системой спутниковой свя-
зи Iridium и другой аппаратурой. 
Начиная с 2020 года таким образом 
уже модернизированы четыре те-
плохода.

При этом, отмечают в ЕРП, у ком-
пании нет проблем с поставками 
оборудования, так как работа идет с 
российскими или китайскими пред-
приятиями.

Масштабная 
модернизация 
инфраструктуры

Сегодня Подтесовская РЭБ, 
которая входит в структуру ЕРП, 
остается одним из крупнейших 
речных судоремонтных центров в 
стране и позволяет выполнять пол-
ный технологический цикл ремон-
та. Здесь проходят обслуживание 
более 160 единиц «рабочего ядра» 
флота пароходства – преимуще-
ственно крупнотоннажного. В ком-
пании поясняют, что особо следят 
за состоянием вверенной им ин-
фраструктуры. Так, большой объем 
работ проведен по модернизации 
слипа: полностью обновлена вся 
наклонная часть, на 80% – гори-
зонтальная часть, рельсовая си-
стема. В дальнейшем планируется 
расширить площадку сооружения. 
Параллельно в плановом режиме 
заменяется станочное оборудова-
ние, ремонтируются помещения 
цехов, улучшаются социально–бы-
товые условия.

Полностью загружены плавдоки 
в Красноярском судоремонтном 
центре, где в межнавигационный 
период отстаиваются и ремонтиру-
ются порядка 150 судов ЕРП. Что-
бы увеличить производственные 
мощности для проведения больших 
объемов работ по ремонту корпуса 
– прежде всего барж – на объекте 
в 2017 году также модернизирован 
слип. В результате длина его под-
водной части увеличена до 40 м, а 
имеющихся в рабочем состоянии 
десяти наклонных путей достаточ-
но, чтобы поднять любое судно из 
«рабочего ядра» пароходства.

«На сегодняшний день слип КСЦ 
задействован примерно на 30%, и 
мы планируем восстановить его до 
изначальных размеров. В резуль-

тате работ, которые завершатся в 
2023–2024 годах, горизонтальная 
площадка сооружения позволит 
размещать от четырех до шести 
барж. Сейчас на ней помещаются 
две–три баржи», – говорит Ольга 
Ксанф.

Что касается оборудования, то 
оно постоянно обновляется. Так, 
например, в цехе сборки корпусов 
металлических судов Красноярско-
го судоремонтного центра глубокую 
модернизацию прошел комплекс 
термической резки «Кристалл», ко-
торый теперь способен изготавли-
вать детали с более высоким каче-
ством кромки реза и геометрии. В 
механосборочный цех приобретен 
новый наплавочный станок для вос-
становления шеек гребных валов. 
Кроме того, пароходство приобрело 
переносной расточной станок, кото-
рый монтируется на валовой линии 
и может растачивать валовую линию 
судна на месте, в судоподъемном 
сооружении, не отвозя в цех, что по-
зволяет выполнить ремонт быстрее.

Еще одно судоремонтное под-
разделение Енисейского пароход-
ства – Ермолаевская ремонтно–
эксплуатационная база флота, где 
располагается единственный на 
Енисее нефтезачистной комплекс. 
Здесь на хозяйственно–техниче-
ском обслуживании находятся 110 
единиц флота – в основном это 
баржи, нефтеналивные (шкипер-
ные и безкомандные), зачистка 
которых производится перед за-
грузкой другого вида нефтепродук-
тов, и сухогрузные. Помимо этого, 
специалисты зачищают машинные 
отделения самоходных судов от 
остатков топлива и горюче–сма-
зочных материалов в процессе под-
готовки к среднему ремонту или 
замене двигателей, чтобы обеспе-
чить пожарную безопасность пред-
стоящих сварочных работ. Здесь же 
сотрудники ЕРП проводят ремонт 
надводной части корпуса, а в це-
хах изготавливаются необходимые 
детали. Как и в других подразде-
лениях пароходства, здесь ведутся 
обновление оборудования, ремонт 
зданий, приобретается техника, 
улучшаются социально–бытовые 
условия для рабочих. Есть планы 
по строительству слипа, рассчи-
танного на подъем двух барж, и уже 
приступили к подготовке площадки. 
Это позволит Ермолаевской РЭБ 
флота выполнять полный комплекс 
судоремонтных работ не только 
надводной части, но и днища.

Порты набирают 
обороты

Красноярский речной порт – один 
из крупнейших в Восточной Сибири 
и самое крупное грузоперерабаты-
вающее предприятие Енисейского 
бассейна. Его пропускная способ-
ность составляет 1,3 млн тонн гру-
зов в год. В навигацию 2021 года 
порт переработал 776,1 тыс. тонн 
грузов, что на 15% больше, чем в 
2020 году.

«Справиться с возросшими на-
грузками Красноярскому речному 
порту удалось за счет ряда изме-
нений в технологическом процессе, 
– поясняет руководитель «Норни-
кель–ЕРП». – В частности, загруз-
ка речных судов производилась на 
полную грузовместимость, неза-
висимо от рода груза, также были 
увеличены складские площади – за 
счет максимального задействова-
ния тыловых площадок».

При этом в Красноярском пор-
ту большая работа проводится по 
приобретению новой техники и 
оборудования, техническому об-
служиванию уже имеющейся: свое-
временно выполняются планово–
предупредительные ремонты пор-

тальных кранов и погрузчиков, идет 
модернизация инженерных систем, 
например, в прошлом году специ-
алисты работали над системой ос-
вещения, обновляется контейнер-
ный парк.

Старается не отставать и Лесоси-
бирский порт, пропускная способ-
ность которого 1,2 млн тонн в год. 
Предприятие оснащено необходи-
мыми техникой и оборудованием 
для выполнения погрузо–разгру-
зочных работ, которые постоянно 
обновляются. Так, в рамках инве-
стиционной программы 2022 года 
были приобретены маневренный 
локомобиль на комбинированном 
ходу – самоходный колесно–ре-
версный трактор КРТ–1, 100–тон-
ный гидравлический пресс для 
выполнения ремонтных работ про-
изводства, КамАЗ грузоподъемно-
стью 10 тонн для перевозки сыпучих 
грузов, автобусы ПАЗ и «Соболь» 
для доставки сотрудников к месту 
работы, а также второй ричстакер 
для погрузки контейнеров.

Безопасность плавания

Более сотни судов в Енисейском 
бассейне уже используют систему 
электронных навигационных карт. 
ЕРП как владелец самой крупной 
флотилии также подключается к 
этому процессу. «Несмотря на то, 
что использование этих систем не 
является обязательным, мы осна-

щаем ими флот, устанавливая обо-
рудование, сертифицированное 
Российским речным регистром.  
Навигационно–связные системы 
появляются на теплоходах начиная 
от РТ (проекта 1741) и более мощ-
ных (проектов 428, 578, 936, 573, 
3190 и др.)», – говорит Ольга Вла-
димировна, добавляя, что системы 
уже установлены на 75 судов.

Еще одним важным этапом для 
обеспечения безопасности плава-
ния является подготовка персона-
ла. К открытию навигации 2022 года 
обучение, аттестацию, дипломи-
рование, тренажерную подготовку, 
повышение квалификации прошли 
1890 сотрудников Енисейского реч-
ного пароходства. Это на 250 человек 
больше, чем в прошлом году, и со-
ставляет порядка 90% от общей чис-
ленности работников предприятия.

ЕРП уделяет большое внимание 
и подготовке экипажей теплохо-
дов, осуществляющих выход с вну-
тренних водных путей в акватории 
морских портов и в прибрежное 
плавание. Каждый из этих сотруд-
ников проходит соответствующую 
подготовку и подтверждает квали-
фикацию в Каспийском институте 
морского и речного транспорта в 
Астрахани. При этом моряков па-
роходству требуется все больше, 
например, к этой навигации подго-
товили для работы в морских усло-
виях 80 человек рядового и команд-
ного состава – вдвое больше, чем в 
прошлом году.

Социальное 
партнерство

В числе главных приоритетов 
предприятий, действующих под 
управлением компании «Норни-
кель–ЕРП», – безопасность и благо-
получие работников. Не случайно 
по итогам 2021 года Енисейское 
речное пароходство завоевало по-
беду в городском смотре–конкурсе 
на лучшую организацию работы в 
области социального партнерства и 
охраны труда в номинации «Транс-
порт». На втором месте – Краснояр-
ский речной порт.

В 2021 году Енисейское паро-
ходство затратило на охрану труда 

свыше 100 млн руб. Во всех под-
разделениях компании приоб-
ретаются необходимые средства 
индивидуальной защиты, улучша-
ются социально–бытовые условия: 
устанавливаются теплые бытовки, 
производственные площади обору-
дуются душевыми кабинами, поме-
щениями для отдыха и переодева-
ния, приема пищи и сушки одежды.

Социальные гарантии Енисей-
ского пароходства перед трудовым 
коллективом закреплены в коллек-
тивном договоре, очередную ре-
дакцию которого речники и рабо-
тодатель подписали в марте 2022 
года. В нем предусмотрены выпла-
ты работникам в различных жиз-
ненных ситуациях, дополнительное 
медицинское страхование, сана-
торно–курортное лечение и другие 
льготы и компенсации, направлен-
ные на формирование долгосроч-
ного благополучия сотрудников и 
их семей. Договор предусматри-
вает значительно большие меры 
поддержки работников, чем того 
требует законодательство, и по 
своему наполнению превосходит 
многие подобные соглашения в 
стране.

Отметим также, что подразделе-
ния ЕРП в Подтесово и Ермолаево 
являются градообразующими. За-
ботясь о сотрудниках и их семьях, 
Енисейское речное пароходство 
оказывает помощь муниципальным 
образованиям, в которых они про-
живают.

«Перед енисейскими речниками 
стоят важные задачи, от успешно-
го решения которых зависит обес-
печение деятельности и развития 
северных территорий, в том числе 
воплощение в жизнь масштабных 
планов Норникеля. Каждый раз, 
принимая на себя обязательства по 
расширению прав и льгот работни-
ков, поддерживая социальную сфе-
ру территорий, где они проживают, 
мы заботимся о том, чтобы каждый 
человек, трудящийся на предприя-
тии, чувствовал комфорт, защищен-
ность и уверенность в завтрашнем 
дне, мог обеспечить долгосрочное 
благополучие своей семьи», – под-
черкивает генеральный директор 
компании «Норникель–ЕРП» Ольга 
Ксанф.

Фото Ильи НАЙМУШИНА
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Транспорт и дорожное хозяйство Красноярского края

Несколько лет назад губер-
натор Красноярского края 
Александр Усс четко обозна-

чил линию развития речного пасса-
жирского транспорта в регионе, а 
краевое правительство приняло ре-
шение об обновлении теплоходов, 
так что сейчас на Средне–Невском 
судостроительном заводе в Санкт–
Петербурге ведется строительство 
двух новых судов для работы на 
Енисее. Подробнее о планах по раз-
витию речных перевозок мы пого-
ворили с генеральным директором 
АО «ПассажирРечТранс» Иваном 
ШЕВЧЕНКО.

– Иван Иванович, какие задачи 
сегодня решает предприятие?

– Самая главная и стратегическая 
задача – это перевозка пассажиров 
на социально значимых маршрутах. 
Речь идет об отдаленных уголках 
Красноярского края, куда можно 
добраться только по реке: автомо-
бильных и железных дорог там нет, 
а авиационный транспорт не всегда 
доступен.

Помимо этого, у нас обширная 
сеть паромных переправ, которые 
работают на всем протяжении реки 
Енисей и ее притоков. Например, в 
Кодинском районе (выше Богучан-
ской ГЭС), в заливе Кова, нашей 
переправой пользуются жители 
деревни Недокура. Это самая от-
даленная точка – почти 1000 км от 
Красноярска. Сразу три парома 
перевозят людей и грузы в райо-
не стрелки на реках Енисей, Тасей 
и Ангара, где возле села Рыбное 
Мотыгинского района расположе-
на довольно крупная агломерация 
промышленных предприятий Ниж-
него Приангарья: движение очень 
интенсивное, идет большой поток 
пассажиров и грузового транспор-
та, поэтому один наш паром пере-
правляет только автомобили граж-
данского населения и социальный 
автотранспорт, а второй предна-
значен только для перевозки опас-
ных и промышленных грузов. Вверх 
по течению Енисея в Казачинском 
районе у нас есть паромные пере-
правы Момотово – Широково и Ка-
зачинское – Захаровка. Тасеевский 
и Большемуртинский районы со-
единяет паром Язаевка – Луговское 
– Предивинск – левый берег.

На Красноярском водохранили-
ще в Балахтинском районе работа-
ет переправа между населенными 
пунктами Черемушки и Даурское: 
летом машины и жителей перево-
зим по воде, а в период ледостава 
и ледового покрытия на водохра-
нилище работает судно на воздуш-
ной подушке СВП «Арктика–10». 
Похожее судно ходит по маршру-
ту Ярцево – Кривляк – Майское в 
Енисейском районе по реке Сым. 
Весной она полноводная, но летом 
уровень воды падает настолько, что 
проехать можно только на воздуш-
ной подушке, поэтому мы исполь-
зуем «Аэроход» проекта А20 на 26 

мест. Оно же работает на маршру-
те Фомка – Нижнешадрино и отво-
зит жителей в Ярцево, например, в 
сельсовет или в больницу. При этом 
мы согласовали расписание так, 
чтобы эти пассажиры по прибытии 
могли сразу пересесть на скорост-
ное судно, следующее из поселка 
Бор, и добраться до Енисейска или 
обратно, где людей опять же встре-
чает судно на воздушной подушке.

Не так давно мы открыли пере-
праву Хиндичет – Покатеево на 
реке Бирюса в Абанском районе. 
Она соединяет два региона: наш 
Красноярский край и Иркутскую 
область, чтобы люди могли ездить 
напрямую, а не в объезд. Раньше в 
этом месте действовала несанкци-
онированная паромная переправа, 
что нарушало требования безопас-
ности перевозки пассажиров.

– Как определяете места для 
открытия новых переправ?

– Ведется работа с районными 
администрациями и депутатским 
корпусом, выявляется потребность 
в организации паромной перепра-
вы. После обсуждений необходи-
мости открытия нового маршрута 
направляется обращение с прось-
бой наладить паромное сообщение 
в краевое министерство транспор-
та, которое затем дает нам соот-
ветствующее распоряжение. И по-
сле этого мы начинаем подготовку, 
подбираем суда, соответствующие 
загруженности, рассчитываем та-
рифы на перевозку и обращаемся 
в министерство тарифной политики 
для их установления. Все социаль-
но значимые переправы субсиди-
руются из средств регионального 
бюджета, что в значительной степе-
ни снижает финансовую нагрузку на 
население.

Губернатор и правительство сле-
дят за тем, чтобы жители трудно-
доступных районов могли в любой 
момент добраться до краевого или 
районного центра. Причем эти во-
просы решаются очень оперативно. 
Например, по просьбе администра-
ции Богучанского района в этом 
году мы открыли паромную пере-
праву через реку Ангара по марш-
руту Богучаны – Гремучий. Раньше, 
чтобы попасть в соседний поселок 
на противоположном берегу, людям 
приходилось делать большой крюк 
и ехать по мосту, расположенному 
в 60 км от поселения, что было не 
совсем удобно. Другой пример: жи-

тели Тасеевского района до запуска 
нашей переправы в Предивинске 
ездили в Красноярск через Канск, 
а сейчас – напрямую, что на 140 км 
ближе. Эта переправа работает кру-
глогодично, так как Енисей уже прак-
тически не успевает замерзать.

– На Енисее вообще очень бур-
ное течение.

– Да. Изначально я окончил Пе-
трозаводское речное училище, 
поэтому мне довелось поработать 
на Волге и Оби, и я могу сравни-
вать. Енисей – это действительно 
полноводная, мощная, быстрая 
река с множеством серьезных по-
рогов и перекатов. Но самое глав-
ное – чистая, воду из нее можно 
пить после небольшой очистки. И 
это счастье, что Господь Бог пода-
рил именно такую реку в местах, 
где мы живем.

– Сколько пассажиров в год пе-
ревозит «ПассажирРечТранс»?

– У нас стабильный пассажиро-
поток. В целом за год мы перево-
зим порядка полумиллиона чело-
век, если считать все переправы и 
пассажирские линии. При этом чи-
сто паромами – до 400 тыс. человек 
в год.

– Расскажите о социально зна-
чимых линиях.

– К таким маршрутам относят-
ся Енисейск – Бор, им пользуются 
порядка 20 тыс. человек в год, или 
Торговый центр – Усть–Мана, соз-
данный для перевозки дачников.

Самые большие теплоходы 
«Александр Матросов» и «Валерий 
Чкалов» вместимостью по 245 че-
ловек каждый ходят от Красноярска 
до Дудинки (4 дня в одну сторону 
и 5 – обратно). Пассажиропоток 
на маршруте стабильно составля-
ет 10–11 тыс. человек, так как по 
пути следования есть пристани, 
добраться до которых по–другому 
возможности нет. В Красноярском 
крае трассы для автомобилей до-
ходят до Енисейска, а железнодо-
рожные пути – до Лесосибирска, 
так что на протяжении 1,5 тыс. км 
от Енисейска до Дудинки дорог во-
обще нет, только зимники. Летом же 
остаются два варианта: добираться 
по реке или авиационным транс-
портом. Значение имеет и то, что у 
нас перевозка багажа выходит де-
шевле, чем самолетом. Кроме того, 
наш приоритет – это безопасность 
перевозки пассажиров, за чем осо-
бо тщательно следят контролирую-

щие органы – на Енисее не забалу-
ешь. 

Также наши паромные переправы 
экстренно – вне очереди и расписа-
ния – перевозят автотранспорт ско-
рой помощи, полиции, пожарных и 
спасателей. Например, в этом году 
были пожары в районе Язаевки в 
Казачинском районе, где мы в сроч-
ном порядке перевозили людей. 
У нас налажено взаимодействие с 
диспетчерскими районными цен-
трами, мы на связи 24 часа 7 дней 
в неделю.

– Как повлиял уровень воды в 
Енисее на движение пассажир-
ских судов?

– Ситуация в этом году критичная 
и для грузовых, и для пассажирских 
перевозок. С 6 июля уровень воды 
не позволяет нашим теплоходам 
«Александр Матросов» и «Валерий 
Чкалов» подниматься до Красно-
ярска. Так что сейчас все пассажи-
ры, кто купил билет до Дудинки, в 
Красноярске садятся на автобусы, 
которые мы заказываем у крае-
вых перевозчиков, и доезжают до 
Енисейска, где уже размещаются 
в каютах теплохода. А те, кто сле-
дует из Дудинки и поселков, рас-
положенных вдоль Енисея, по при-
бытии в Енисейск пересаживаются 
на автобусы и едут до Красноярска.  
Похожая ситуация была в 2012 году. 
В этом году, дай Бог, чтобы осенью 
воды хватило поднять суда в Крас-
ноярск для зимнего отстоя. Одна-
ко все находится под контролем 
соответствующих служб, поэтому, 
думаю, что завершение навигации 
сложится благоприятно.

– Раз мы заговорили о без-
опасности, то расскажите о фло-
те: какие суда в распоряжении 
«ПассажирРечТранса» и как они 
модернизируются?

– На линии Енисейск – Бор ходят 
суда проекта А45 на 100 мест, по-
строенные в 2009 году на Зелено-
дольском заводе в Татарстане.

Два самых больших судна «Алек-
сандр Матросов» и «Валерий Чка-
лов» построены в 1953 и 1954 годах 
соответственно в Германской Де-
мократической Республике на судо-
строительном заводе имени Карла 
Либкнехта. Им уже почти по 70 лет, 
так что можно сказать, что они по–
настоящему проверены временем. 
По маршруту Красноярск – Дудинка 
эти суда за девять суток проходят 
1992 км, а от Енисейска до Дудинки 

– 1585 км за семь суток. За навига-
цию это порядка 80 тыс. км! Столь-
ко пройдет не каждое даже морское 
судно. Мы их постоянно приводим в 
соответствие с правилами Россий-
ского Речного Регистра: меняем 
настилы, перебираем двигатели и 
проверяем корпус. Каждую осень, 
когда закрывается навигация, наша 
техническая служба вместе с ин-
спектором Российского Речного 
Регистра определяют план ремонта 
в зимний период. Но скоро им на 
смену придут новые суда «Андрей 
Дубенский» и «Виктор Астафьев». 
В момент вступления в должность 
губернатор Александр Усс сказал: 
«Пассажирскому флоту на Енисее 
– быть!», так что сейчас по нашему 
заказу в Санкт–Петербурге строят 
два новых пассажирских судна про-
екта А–4592 вместимостью 240 че-
ловек. У первого корпус уже готов, 
второй пока в процессе, так что, ду-
маю, в 2024 году они придут в Крас-
ноярск и заменят наших ветеранов 
«А. Матросов» и «В. Чкалов». Новые 
теплоходы, безусловно, современ-
ные и комфортабельные: в каютах 
предусмотрены душевые комнаты, 
туалеты, системы кондициониро-
вания и вентиляции – так что наши 
суда будут соответствовать всем 
стандартам и современным требо-
ваниям.

– Что предусматривает стра-
тегия развития?

– С 2006 года мы регулярно от-
крываем новые паромные пере-
правы: встречаемся с главами рай-
онов края и местными депутатами, 
которые отзываются на просьбы 
жителей и воплощают в жизнь орга-
низацию того или иного маршрута. 
Сейчас обсуждаем возможность от-
крытия новой переправы в 40 км от 
Богучан, где в случае положитель-
ного решения сможем запустить 
судно типа КС на 45 мест, чтобы 
жителям не приходилось делать 
большой крюк при желании попасть 
в поселок на противоположном бе-
регу реки.

Также обсуждаем и ищем воз-
можность замены скоростных су-
дов, приобретенных в 2009 году, так 
как срок их эксплуатации подходит 
к концу. Смотрим «Метеор–2020» 
или «Метеор–120», есть вариант 
использовать двухкорпусные ка-
тамараны, которые подходят для 
выполнения наших задач по ско-
рости, расходу топлива, осадке и 
содержанию. Но решение пока не 
принято: время еще есть, поэтому 
изучаем и смотрим, каковы они в 
эксплуатации, сравниваем.

– Какие специальности будут 
востребованы в перспективе 
5–10 лет?

– Не обязательно брать такую 
широкую перспективу – даже на 
суда, которые мы строим, требу-
ются электромеханики со знанием 
электротехники и электроники. Но-
вые единицы высокотехнологичны 
и укомплектованы современным 
оборудованием. У нас в штате есть 
инженер–электроник, который за-
нимается судами проекта А–45–1, 
но нам нужен дополнительно еще 
один специалист. Электромеха-
ники – вообще «штучные специ-
алисты»! Своих мы бережем, учим 
и стимулируем, делаем все, что-
бы эти ребята у нас задержались. 
Если говорить о молодых кадрах, 
то для каждого нужна практика, 
поэтому все, кто к нам приходит, 
получают опытного наставника. 
Опыт и знания в особой цене, ведь 
Енисей – сложная река, и сейчас, 
когда уровень воды низкий, важно 
проходить пороги и перекаты без 
происшествий. От себя лично всем 
работникам плавающего состава 
желаю здоровья, успехов и безава-
рийной работы!

Пассажирскому речному 
транспорту – быть!
«ПассажирРечТранс» получил зеленый свет на развитие 
перевозок по Енисею и его притокам
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Об этом говорят и цифры – са-
мые убедительные аргумен-
ты.

В первом полугодии 2022 года 
по железнодорожным маршрутам, 
входящим в проект «Городская 
электричка» Красноярской желез-
ной дороги, перевезены 952 тыс. 
пассажиров. Это почти на четверть 
больше, чем за аналогичный пери-
од предыдущего года.

Проект, о котором мы ведем речь, 
охватывает 6 из 7 районов Красно-
ярска. Также в него входит направ-
ление до Дивногорска. Электропо-
езда соединяют 30 остановочных 
пунктов внутригородского марш-
рута. Три станции – Красноярск, 
Красноярск Северный и Енисей – 
функционируют по принципу транс-
портно–пересадочных узлов.

Наибольший рост пассажиро-
потока в первом полугодии зафик-
сирован на станциях Дивногорск 
(+44%) и Енисей (+36%).

Количество пассажиров, выби-
рающих «Городскую электричку» 
для поездок по ежедневным делам, 
выросло также на станциях Красно-
ярск (+23%) и Злобино (+14%).

Столь значительный рост пасса-
жиропотока связан с масштабным 
развитием этого вида транспорта, 
который стал особенно популярен 
в том числе в период больших авто-
дорожных ремонтов в столице края. 
Его преимущества – независимость 
от ситуации на дорогах и погодных 
условий, ценовая доступность, ско-
рость.

Стоимость проезда в городских 
электропоездах составляет 28 руб., 
включая направление Красноярск 
– Дивногорск. Для льготных кате-
горий пассажиров – 14 руб. Провоз 
велосипедов и спортивного инвен-
таря бесплатный. Для оплаты до-
ступны как наличный, так и безна-
личный расчет непосредственно в 
вагоне электропоезда.

Перевозки пассажиров осущест-
вляются электропоездами совре-
менных модификаций, среди кото-
рых новейшие модели ЭП3Д – такие 
составы оснащены системами кли-
мат–контроля и удобными мягкими 
креслами, адаптированы под мало-
мобильных пассажиров.

Проект «Городская электричка» 
реализуется Красноярской желез-
ной дорогой совместно с Крас-
ноярским краем и его столицей 
с 2014 года. В рамках развития 
проекта Красноярской железной 
дорогой построены 8 новых оста-
новочных пунктов в черте города. 
Среди них – Платинум Арена, Бо-
бровый лог, Тихие Зори, Калини-
на. Кроме того, были обновлены 
15 платформ и 3 малых вокзала 
на станциях Дивногорск, Енисей и 
Злобино. Проведена масштабная 
реконструкция городской плат-
формы «Мясокомбинат». В 2022 
году начинается строительство но-
вой «островной» платформы на ст. 
«Красноярск Северный».

Вообще же деятельность пред-
приятия осуществляется на тер-
риториях Красноярского края, Ре-
спублики Хакасия и Кемеровской 
области, расположенных в грани-
цах Красноярской железной доро-
ги.

Как рассказала генеральный 
директор компании Лариса Бай-
калова, основная доля транспорт-
ной работы – 92% – приходится на 
Красноярский край. Транспортный 
заказ Красноярского края – 56 пар 
поездов в сутки, которые курсиру-
ют на участках от Красноярска в за-
падном направлении до Боготола, в 
восточном направлении до Решот, 
Абакан–Кошурниково, Уяр–Мана 
на саянской ветке, а также на дру-
гих удаленных от краевого центра 
участках Ачинск–Лесосибирск, Ре-
шоты–Чунояр, где воспользоваться 

другим видом транспорта порой 
не всегда возможно. Пассажиров в 
нормальные годы компания пере-
возила около 7 млн. Сейчас, после 
пандемии, пассажиропоток уверен-
но восстанавливается.

– С 2009 года Красноярский край 
компенсирует все убытки компании 
в рамках заключенного между нами 
договора, – продолжает Лариса 
Байкалова. – Уже на протяжении 
длительного времени мы работаем 
безубыточно. Отчасти это объясня-
ется тем, что городская электричка 
пользуется все большей популяр-
ностью. Мы одними из первых в 
стране стали реализовывать этот 
проект. Построено около десятка 
новых платформ, сейчас действует 
полукольцо, охватывающее боль-
шую часть территории города. Свы-
ше 7 тыс. человек в сутки пользуют-
ся услугами городской электрички. 
Немалая доля наших пассажиров 
– это люди, которые живут в Дивно-
горске, а работают в Красноярске.

Проект «Городская электричка» 
включен в состав документов феде-
рального и краевого уровня, таких, 
как комплексная транспортная схе-
ма города Красноярска, Генераль-
ный план города Красноярска.

С метро пока в Красноярске не 
получается, поэтому его функции 
в какой–то мере выполняет город-
ская электричка. И в дальнейшем 
при развитии транспортной схемы 
маршруты городского транспорта 
будут неизбежно привязываться к 
станциям городской электрички с 

созданием здесь транспортно–пе-
ресадочных узлов.

За последние годы за счет му-
ниципального бюджета в самом 
крупном и населенном Советском 
районе города Красноярска на тер-
ритории, прилегающей к станции 
Красноярск Северный, построена 
отстойно–разворотная площадка 
для городского общественного ав-
тотранспорта с подведением 6 ав-
тобусных маршрутов. Со станции 
Красноярск Северный дополни-
тельно назначено 7 пар электропо-
ездов, движение которых увязано с 
автобусным транспортом. За счет 
средств АО «РЖД» построены по-
садочные платформы на остано-
вочных пунктах Водопьянова и 
Северное Шоссе. В результате 
пассажиропоток на станции Крас-
ноярск Северный увеличился прак-
тически в 2,5 раза.

Со строительством еще одного 
пролета железнодорожного моста 
через Енисей появится возмож-
ность увеличить движение приго-
родных поездов в восточном на-
правлении.

Длина железнодорожных путей в 
черте города Красноярска состав-
ляет 73 км. Однако следует учесть, 
что при следовании электропоез-
дом время в пути сокращается в 
два–три раза по сравнению с авто-
бусным движением.

– У нас установлен единый тариф 
на поездки в городской электрич-
ке, независимо от того, где приоб-
ретен билет – в черте города или 

на другой станции, – рассказывает 
Лариса Байкалова. – С 2016 года 
к проекту присоединился Дивно-
горск, входящий в Красноярскую 
агломерацию по транспортному 
обслуживанию. Это дало значи-
тельный – почти на треть – прирост 
пассажиропотока. Даже во время 
пандемии, когда произошло суще-
ственное падение этого показателя 
в пригородных перевозках, на Див-
ногорском направлении наблюдал-
ся заметный рост. И он продолжа-
ется и сегодня прежде всего за счет 
активизации внутреннего туризма. 
Сейчас там в разгар туристическо-
го сезона курсируют до девяти пар 
поездов. Понятно, что все это суб-
сидируется администрацией края. 
Она же устанавливает минимально 
возможный тариф, чтобы привлечь 
пассажиров.

Развитие внутреннего туризма 
стало особенно актуально и вос-
требовано в последние годы. Одно-
путная электрифицированная ветка 
Енисей–Дивногорск протяженно-
стью 30 км проходит вдоль живо-
писного правого берега Енисея, где 
имеется более 10 туристско–ре-
креационных мест. Это и Фан–парк 
Бобровый лог, и национальный парк 
«Красноярские столбы», смотровая 
площадка Царь–рыба у села Овсян-
ка – родины сибирского писателя 
Виктора Астафьева, слияние рек 
Маны и Енисея, набережная г. Див-
ногорска и многие другие.

В ноябре прошлого года ком-
панией запущен экскурсионный 

маршрут «Навстречу истории» в 
пригородном поезде Красноярск–
Дивногорск. Выезжающим на отдых 
в Дивногорск красноярцам и гостям 
города в одном вагоне электро-
поезда профессиональный гид за 
дополнительную символическую 
плату проводит познавательные 
экскурсии, содержание которых 
так или иначе связано с маршрутом 
следования поезда.

Экскурсионными услугами поль-
зуются все желающие пассажиры, 
проезжающие в поезде по суббо-
там, а также по согласованию с пе-
ревозчиком и в другие дни недели. 
С момента старта данного проекта 
более 5 тыс. пассажиров уже вос-
пользовались данной услугой.

Сегодня в компании работают 
380 человек. Основная часть, при-
мерно 250 человек, – билетные и 
разъездные кассиры. Штат уком-
плектован, потребности в кадрах 
сегодня нет.

– В компании трудится много ди-
настий, – рассказывает гендирек-
тор. – К примеру, самый большой 
стаж работы в пригородной компа-
нии (более 42 лет) у семьи билет-
ного кассира Енисейского участка 
Надежды Ивановны Веряскиной. 
Здесь трудятся начальниками от-
делов две ее дочери и внучка. Осо-
бенно много родственников рабо-
тают у нас билетными кассирами. 
Например, мать и дочь Захарова 
Надежда Максимовна и Васильева 
Татьяна Геннадьевна (ст. Уяр), мать 
и дочь Пузанова Галина Анатольев-
на и Морозова Оксана Сергеев-
на (Уярский участок), мать и дочь 
Гостева Наталья Михайловна (о/п 
Зыково) и Королева Ирина Алек-
сандровна (Восточный участок) и 
многие другие.

Если же брать общий стаж рабо-
ты наших сотрудников на желез-
ной дороге, то у многих семей он 
перевалит за не один десяток лет. 
И такая преданность профессии и 
ценится, и приветствуется в компа-
нии.

Если говорить о перспективах 
компании, то, по словам Ларисы 
Байкаловой, они связаны прежде 
всего с дальнейшим развитием 
проекта городской электрички, в 
том числе и в Дивногорском на-
правлении. Причем сегодня там 
прирост пассажиров больше, чем 
прирост собственно транспортной 
работы.

– В конкуренции с автобусами 
мы выигрываем за счет комфорта 
и безопасности движения, особен-
но весной и осенью, когда погода 
неустойчивая и на дорогах то под-
мораживает, то оттепель. Поэтому 
многие пассажиры предпочитают 
автобусам электричку.

У нас нет единого билета на все 
виды транспорта, муниципальные 
власти пока не приняли такого ре-
шения. Но с августа текущего года 
мы присоединились к системе про-
даж «Транспорт Красноярска», при 
которой пассажиры смогут приоб-
рести проездной документ через 
QR–код, аналогично автобусам.

Мечтают в компании и о том, что 
будет построена железнодорожная 
ветка до аэропорта. И тогда пасса-
жиров у городской электрички су-
щественно прибавится.

Сегодня во внутригородских 
перевозках ежедневно участвуют 
порядка 30–35 пар пригородных 
поездов, что обеспечивает достав-
ку жителей города в пиковые часы 
на работу и обратно. Населенность 
вагонов электрички на некоторых 
внутригородских участках достига-
ет 100%.

Это еще один аргумент в пользу 
утверждения, что красноярцы не 
просто полюбили этот вид транс-
порта, но и зачастую предпочитают 
его всем остальным.

По городу – 
на электричке
Все больше красноярцев предпочитают 
именно такой способ передвижения

Генеральный директор 
компании «Краспригород» 

Лариса Байкалова
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КрасЖД находится в цен-
тре России и интегрирова-
на в важнейший для страны 

Транссибирский международный 
транспортный коридор двумя ши-
ротными ходами – южным (Меж-
дуреченск – Тайшет) и главным 
(Мариинск – Юрты). Сегодня эта 
магистраль переживает свое вто-
рое рождение.

Более 120 лет назад, когда Транс-
сибирская магистраль добралась 
до Енисея, она стала символом и 
фактором развития регионов Сиби-
ри и за более чем вековую историю 
не потеряла своего значения.

Сегодня дорога снова в центре 
событий. Здесь ведется обновле-
ние южного хода Междуреченск 
– Тайшет, который соединяет За-
падную и Восточную Сибирь и обе-
спечивает транспортно–экономи-
ческие связи Красноярского края, 
Республики Хакасии, Кемеровской 
и Иркутской областей.

Однопутная магистраль, с кото-
рой начинается Восточный поли-
гон БАМа и Транссиба, проложена 
более полувека назад через глухую 
тайгу, многочисленные реки и гор-
ные массивы Саян и Кузнецкого 
Алатау. Не случайно самый слож-
ный по рельефу участок этой доро-
ги Абакан – Тайшет назвали «трас-
сой мужества».

Основное назначение дороги се-
годня – транзит грузопотоков из ре-
гионов Сибири на восток.

На первом этапе модерниза-
ции, который уже завершен, мас-
штабные работы были развернуты 
КрасЖД в Красноярском крае – на 
направлении от Курагино до Саян-
ской.

Чтобы убрать самые «узкие» ме-
ста, железнодорожниками постро-
ено и введено в эксплуатацию 167 
км новых вторых главных путей. В 
том числе они появились на самых 
сложных перевальных участках, 
пересекающих Саянские хребты, 
– Джетка – Крол, Сисим – Щетин-
кино, Джебь – Щетинкино, которые 
были «бутылочным горлышком» 
всего направления.

Обновились десятки инженерных 
сооружений, среди них такие круп-
ные, как Второй Джебский тоннель 
и Козинский виадук – по нему в 
2020 году впервые открылось двух-
путное движение поездов.

В результате пропускная способ-
ность линии Междуреченск – Тай-
шет увеличилась на 65%.

«Для того чтобы пропускные и 
провозные способности транзитно-
го участка Междуреченск – Тайшет 
соответствовали заданным пара-
метрам перспективных перевозок 
грузов по БАМу и Транссибу, ОАО 
«РЖД» в настоящее время продол-
жает его реновацию, реализуя ин-
вестиционный проект «Увеличение 
пропускной способности Артышта 
– Междуреченск – Тайшет». Только 
в текущем году на него направле-
но более 11 млрд руб.» – отмечает 
начальник Красноярской железной 
дороги Алексей Туманин.

Проект включает в себя 48 объ-
ектов строительства. На южном 
ходу планируется проложить еще 

порядка 300 км вторых главных пу-
тей – там, где строительство ранее 
не велось.

В этом году развернуты работы 
на четырех перегонах: Биркчул – 
Югачи, Югачи – Казановская, За-
пань – Тагул, Тагул – Тайшет.

Одновременно со строитель-
ством путевой инфраструктуры 
Красноярская дорога повышает на-
дежность энергосистемы участка. 
Это необходимо для развития здесь 
тяжеловесного движения грузовых 
поездов весом 7100 тонн и более.

В августе завершена реконструк-
ция двух тяговых подстанций – 
Саянской и Крупской, а до конца 
года полностью обновятся еще 6 

подстанций. В результате интервал 
попутного следования поездов со-
кратится в два раза.

В совокупности со строитель-
ством вторых путей, тоннелей, 
развитием станций это позволит 
нарастить объемы перевозок в са-
мом востребованном восточном 
направлении.

«Проект расширения южного хода 
можно назвать грандиозным. Про-
кладывая новые пути в сложнейших 
географических условиях Сибири 
– через Саянские хребты, тайгу и 
многочисленные речные преграды, 
железнодорожники, по сути, повто-
ряют подвиг строителей «трассы 
мужества» Абакан – Тайшет. Все ра-

боты проводятся КрасЖД в услови-
ях сохранения движения поездов и 
постоянного роста грузооборота», 
– говорит Алексей Туманин.

Обновление транзитной линии 
Междуреченск – Тайшет ведется 
ОАО «РЖД» с учетом утвержденных 
параметров модернизации БАМа 
и Транссиба, обеспечивающих до-
стижение к 2024 году объемов вы-
воза грузов до 180 млн тонн в год.

Реализация этого проекта значи-
тельно расширит возможности гру-
зового транзита и обеспечит пер-
спективный спрос на экспортные и 
внутренние перевозки в направле-
нии портов и пограничных перехо-
дов Дальнего Востока.

В центре России, 
в центре событий
Красноярская железная дорога занимает уникальное 
место на транспортной карте страны

Новая тяговая подстанция на станции Саянская

Биркчул – Югачи Участок Транссиба

Козинский виадук Нанчхульский тоннель южного хода
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Транспорт и дорожное хозяйство Красноярского края

Общая протяженность авто-
мобильных дорог в Крас-
ноярском крае составляет 

более 30 тыс. км, из них на долю 
автодорог регионального и межму-
ниципального значения приходится 
более 14 тыс. км. Это один из самых 
крупных краевых имущественных 
комплексов в России. Обеспече-
нием сохранности и развитием ре-
гиональной сети дорог занимается 
Краевое государственное казенное 
учреждение «Управление автомо-
бильных дорог по Красноярскому 
краю» (КрУДор). О текущих зада-
чах, проблемах и перспективах ра-
боты рассказывает руководитель 
КрУДор Андрей ЖУРАВЛЕВ.

– Андрей Вячеславович, как 
можно охарактеризовать состо-
яние сети автомобильных дорог, 
подведомственной КрУДору?

– Благодаря серьезным объемам 
ремонтных работ на рубеже 2000–х 
годов и вниманию, которое уделя-
лось содержанию, качество крае-
вых дорог до сих пор на довольно 
хорошем уровне: на сегодняшний 
день 71% из них – в нормативном 
состоянии. Это даже лучше, чем 
предусматривается нацпроектом 
БКД, согласно которому в текущем 
году уровень нормативного состо-
яния должен составлять 71,5%. А к 
2024 году находиться в нормативе 
должны 73,6% дорог. Конечно, ра-
боты предстоит еще много: в на-
стоящее время в крае всего 40% 
протяженности дорог находятся 
в асфальтобетонном или бетон-
ном исполнении, остальные – в 
переходном или грунтовом. Так что 
одним из основных наших прио-
ритетов остается модернизация су-
ществующей сети для повышения 
комфорта и безопасности передви-
жения по ней. Конечно, есть про-
блема недофинансирования. Чтобы 
поддерживать все объекты регио-
нальной дорожной сети в норма-
тивном состоянии, необходимо ре-
монтировать порядка 700 км дорог 
в год, а не 250–300 км, как сейчас.

– Какой объем средств дорож-
ного фонда Красноярского края 
предусмотрен на 2022 год? И ка-
кие планы ремонтной кампании 
в текущем сезоне на вашей сети 
дорог?

– За последние пять лет финан-
сирование увеличилось вдвое: с 8 
млрд руб. до 16 млрд руб. На ре-
монтную кампанию текущего года 
предусмотрено 3,5 млрд руб. На 
эти средства будут приведены в по-
рядок в общей сложности 69 объек-
тов в 35 районах края. Все эти рабо-
ты пройдут в рамках национального 
проекта «Безопасные качественные 
дороги».

В тех районах, где позволяли по-
годные условия, дорожные работы 
начались еще в апреле. Активнее 
всего ведутся работы в Абанском, 
Балахтинском, Боготольском, 
Большемуртинском, Ирбейском, 
Канском, Курагинском, Назаров-
ском и Емельяновском районах. 
Особенно стоит отметить Минусин-
ский район, где ведется подготовка 
к празднованию двухсотлетия Ми-
нусинска в 2023 году. На этот год 
там запланирован ремонт четырех 
участков УДС.

В агломерации Красноярска ре-
монт пройдет на пяти объектах об-
щей протяженностью 17 км. Кроме 
участков Енисейского тракта, про-
изводятся работы по восстановле-

нию покрытия от деревни Кубеко-
во до съезда на Худоногово – это 
трасса Красноярск – Кубеково – Ча-
стоостровское. На маршруте Крас-
ноярск – Железногорск отремон-
тируем участок в районе развязки 
с федеральной трассой Р–255 «Си-
бирь». На автодороге Красноярск – 
Солонцы отремонтированы два ки-
лометра под развязкой с Северным 
шоссе, включая мост через Качу.

– Вы перечислили объекты ре-
монта. А что касается более мас-
штабных объектов – строитель-
ства и реконструкции?

– Один из самых значимых объ-
ектов – реконструкция автодороги 
Красноярск – Элита. Работы мы 
разделили на четыре этапа. Про-
ектом предусмотрено расширение 
проезжей части до четырех полос, 
устройство барьерного огражде-
ния, искусственного освещения, 
водоотвода, тротуаров, пешеход-
ных дорожек и автобусных оста-
новок, а также строительство над-
земного пешеходного перехода. 
Ввод в эксплуатацию этой дороги 
позволит повысить комфорт и без-
опасность движения на данном на-
правлении.

Еще один масштабный объект 
– строящийся с 2020 года автодо-
рожный мост в районе пос. Высоко-
горский в Енисейском районе. Он 
станет седьмым по счету и самым 
северным автомобильным перехо-
дом через реку Енисей. Строитель-
ство окажет большое влияние на 
экономическое развитие Северо–
Енисейского района и края в целом. 
После ввода Высокогорского моста 
из состава направления будут ис-
ключены сезонная ледовая и па-
ромная переправы и участки зим-
них дорог. Процесс доставки грузов 
в инвестиционно привлекательный 
регион по этому маршруту переста-
нет быть сезонным.

В привязке к этому объекту в 
текущем году будет введен в экс-
плуатацию обход одноименного 
поселка – это два новых участка 
дороги в переходном типе покры-
тия общей протяженностью 10 км. 
Маршрут позволит исключить дви-
жение большегрузов через насе-
ленный пункт, даст выход на трассу 
Енисейск – Высокогорский, начало 
реконструкции которой запланиро-
вано на конец 2022 года.

– Продолжая тему искусствен-
ных сооружений: нацпроект 
«Безопасные качественные до-
роги» предусматривает задачи 
по модернизации мостового хо-
зяйства в регионах. Актуальна ли 
эти проблема для края?

– Аварийные мосты на автодоро-
гах регионального значения есть, 

но их единицы. По большей части 
они расположены не на ключевых 
направлениях, а на подъездах к на-
селенным пунктам. Все они нам из-
вестны и стоят в планах по ремонту, 
тем более что с 2022 года они попа-
дают в программу нацпроекта. Так, 
в текущем году после реконструк-
ции будет сдан в эксплуатацию же-
лезобетонный мост через Кантат на 
20–м км Обхода Железногорска в 
Березовском районе, в следующем 
году – мост через Кемь в Енисей-
ском районе. В настоящее время 
сразу на четырех искусственных 
сооружениях ведется капремонт. 
Это мост через Яруль на 27–м км 
маршрута Ирбейское – Новая Со-
лянка; два моста в составе авто-
дороги Саяны – Кордово – Саяны; 
мост через реку Березовка на 30–м 
км автодороги Сереуль – Степной – 
Глядень. Это переходящие объекты: 
в текущем сезоне будут выполнены 
подготовительные работы, а основ-
ной объем и сдача в эксплуатацию 
запланированы на следующий год. 
Всего ремонтные работы пройдут 
на 16 мостовых сооружениях в 14 
районах края.

– Вы упомянули проблему пе-
регруза на автодорогах. Как вы 
ее решаете?

– Действительно, существующая 
сеть краевых дорог была постро-
ена еще полвека назад, и на ряде 
участков не выдерживает сегод-
няшней интенсивности движения 
и нагрузок. Проблему перегруза 
мы решаем с помощью установки 
автоматических пунктов весового 
и габаритного контроля (АПВГК), 
что предусматривается подпро-
граммой «Общесистемные меры 
развития дорожного хозяйства» в 
рамках нацпроекта БКД. Сейчас на 
краевых трассах действуют восемь 
передвижных и два автоматиче-
ских АПВГК. В текущем году два 
стационарных пункта запустят на 
281–м км трассы Красноярск – 
Енисейск и на 296–м км маршрута 
Канск – Абан – Богучаны. В бли-
жайшие годы: на маршрутах Крас-
ноярск – Элита в Емельяновском 
районе и Ачинск – Ужур – Троицкое 
в Ачинском районе.

Строительство новых АПВГК при-
звано уменьшить нагрузку на до-
рожное покрытие и повысить без-
опасность движения, но полностью 
это проблемы не решает. Зачастую 
водители любыми способами избе-
гают стационарных постов. В свою 
очередь, служба Транснадзора, ко-
торая уполномочена контролиро-
вать соблюдение правил перевозки 
участниками этого рынка, не может 
в полном объеме выстроить эту ра-
боту, поскольку в ее функции входит 

лишь остановка ТС, но не принуди-
тельное задержание нарушите-
лей. Одним из вариантов решения 
проблемы мы видим возвращение к 
совместной работе с ГИБДД.

– Но регион не должен стано-
виться заложником ситуации, 
ведь и промышленность надо 
развивать…

– Совершенно верно. Именно по-
этому в крае было найдено такое 
решение, как проекты софинанси-
рования регионального бюджета 
и бизнеса в целях восстановления 
и модернизации краевых дорог. В 
частности, в текущем году начнется 
реконструкция восьми километров 
автодороги Епишино – Северо–
Енисейский в Енисейском районе. 
Проект реализуется в рамках со-
глашения с одним из крупнейших 
производителей золота в России, 
ведущего свою деятельность на 
территории Красноярского края. 
Проблема заключается в том, что 
дорога переходного типа протя-
женностью 300 км не выдержива-
ет нагрузок, ведь один тяжеловоз 
может перевозить одновременно 
30–50 тонн груза. Кроме того, бы-
вали периоды, когда в межсезонье 
движение из–за распутицы вооб-
ще останавливалось на несколько 
дней.

Поэтому в 2016 году мы вышли 
с инициативой на промышленни-
ков с предложением увеличить на-
логовые платежи в бюджет Крас-
ноярского края при условии, что 
дополнительное финансирование 
регион будет направлять на вос-
становление именно этой дороги. 
Сейчас действует уже второе такое 
соглашение на пять лет – до 2026 
года. Всего за время совместной 
работы 40 км регионального марш-
рута планируется привести в нор-
матив.

– Как оцениваете государ-
ственную поддержку организа-
циям дорожного комплекса?

– Ощутимая проблема для до-
рожного комплекса страны – рост 
цен на строительные дорожные 
материалы. Одной из мер поддерж-
ки отрасли стало постановление 
Правительства РФ № 1315, кото-
рое предусматривает возможность 
компенсации роста цен на стройма-
териалы при исполнении государ-
ственных контрактов. Все краевые 
подрядчики вышли с соответству-
ющими уточненными расчетами, в 
том числе подрядные организации, 
задействованные на строительстве 
Высокогорского моста и подъездов 
к нему. Были подготовлены и одо-
брены экспертизой все необходи-
мые документы, в настоящее время 
ждем финансирования.

Кроме того, сейчас закон позво-
ляет изменять цены контракта не 
только на капремонт и строитель-
ство, но и на ремонт и содержание 
автомобильных дорог. Однако в от-
ношении контрактов на содержание 
возникает вопрос методологии, по-
скольку непонятен механизм пере-
счета стоимости таких контрактов. 
Фактически при нормативном со-
держании исполнителю невозмож-
но подтвердить расчеты и предъя-
вить заказчику доказательную базу.

– Что можно сказать о каче-
стве выполняемых подрядчика-
ми работ?

– Качество работы подрядных до-
рожных организаций края находит-
ся на стабильно высоком уровне, а 
если возникают гарантийные слу-
чаи, то они устраняются в рабочем 
порядке. Хочу отметить, что важ-
нейшим звеном в осуществлении 
контроля качества материалов и 
производства работ является ис-
пытательный центр КрУДора. На 
сегодняшний день лаборатория 
оснащена всеми современными 
приборами и техникой для опре-
деления качества строительных 
материалов, измерения их параме-
тров, в том числе по новым ГОСТам, 
предусматривающим современные 
подходы в приготовлении асфаль-
тобетонных смесей. Специалисты 
осуществляют мониторинг наибо-
лее перспективных материалов и 
технологий. Внедряя их на экспе-
риментальных участках, мы фор-
мируем собственную базу знаний 
на основании опыта эксплуатации и 
отзывов подрядчиков.

Раз в два года испытательный 
центр проходит инспекционную 
проверку экспертами Росаккреди-
тации. Процесс аккредитации се-
годня сильно отличается от того, 
что был 20 лет назад. Зачастую до-
рожные лаборатории, будучи уже 
аккредитованными, не выдержива-
ют изменяющиеся требования, за-
коны, приказы и критерии к аккре-
дитованным лицам, отказываются 
и приостанавливают свою деятель-
ность. Нам, как заказчику дорожных 
работ, нельзя сдавать позиции.

– Своеобразным показателем 
работы дорожного комплекса 
является уровень аварийности 
на дорогах. Что делается для по-
вышения безопасности движе-
ния на них?

– Последние три года число по-
гибших и раненых на наших дорогах 
сокращается, так что мы достигаем 
плановых значений БКД по этому 
показателю. Так, в первом полу-
годии 2022 года было совершено 
159 ДТП, в которых пострадали и 
погибли люди, что на 25% меньше, 
чем за аналогичный период про-
шлого года. Основными причина-
ми по–прежнему являются грубые 
нарушения ПДД участниками дви-
жения. Традиционно мероприя-
тия по повышению безопасности 
дорожного движения включают в 
себя работу по ликвидации очагов 
аварийности, а также установку и 
обновление дорожных знаков, ба-
рьерного ограждения, сигнальных 
столбиков, нанесение дорожной 
разметки, установку опор наружно-
го освещения.

Значимый эффект оказывает 
работа систем автоматической 
фиксации нарушений ПДД. Так, 
в прошлом году ни в одном из 94 
мест размещения передвижных 
комплексов автоматической фик-
сации нарушений ПДД дорожно–
транспортных происшествий не 
было зафиксировано, так же как и 
на 64 рубежах контроля со стаци-
онарными камерами. В прошлом 
году на дорогах края работали 34 
постоянных рубежа, оборудован-
ных стационарными комплексами 
фотовидеофиксации, и не менее 47 
передвижных комплексов. В 2022 
году к ним добавятся еще 44 стаци-
онарных комплекса. Все они долж-
ны начать работу в штатном режиме 
в декабре. В целом все наши усилия 
направлены на повышение комфор-
та и безопасности передвижения 
по нашей сети как для населения, 
так и бизнеса.

Приоритеты определены –
повышение комфорта и безопасности региональных дорог
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Краевая дорожно–эксплу-
атационная организация 
(АО «КрайДЭО») является 

одним из лидирующих дорож-
ных предприятий Красноярского 
края. Компания выполняет пол-
ный комплекс работ по содер-
жанию, ремонту, капитальному 
ремонту и строительству автомо-
бильных дорог регионального и 
федерального уровней. За дол-
гую историю компания заработа-
ла безупречную деловую репута-
цию и всякий раз подтверждает 
ее новыми успешно завершенны-
ми проектами.

Строительство. 
Содержание. Ремонт

Современный этап для Край-
ДЭО начался в июле 2019 года, 
когда предприятие было преоб-
разовано в акционерное обще-
ство. Однако государственное 
участие осталось: его учредите-
лем является Красноярский край 
в лице Агентства по управлению 
государственным имуществом 
Красноярского края. За два года 
экономические показатели ком-
пании стабилизировались: в 
2021 году предприятие в общей 
сложности заключило 85 госкон-
трактов на сумму 11,3 млрд руб., 
выручка достигла 4,7 млрд руб. 
На сегодняшний день КрайДЭО 
осуществляет полный комплекс 
работ по содержанию, ремонту, 
реконструкции и строительству 
автомобильных дорог общего 
пользования и дорожных соору-
жений в регионе. Оно содержит 
сеть автодорог общей протяжен-
ностью порядка 10 тыс. км.

Большая часть из них – трас-
сы с капитальным типом покры-
тия, и лишь треть приходится на 
участки с переходным типом. В 

настоящее время в норматив-
ном состоянии находятся около 
60% сети краевых автодорог. Это 
хороший результат, если учесть, 
что они были построены больше 
полувека назад. Федеральные 
трассы по техническим характе-
ристикам в более выгодном по-
ложении, поскольку на них вы-
деляется 100% от нормативов 
по содержанию. Но даже они 
не всегда справляются с высо-
кой интенсивностью движения. 
К примеру, трафик на двухпо-
лосной федеральной автодоро-
ге Р–255 «Сибирь», на участке с 
842–го по 990–й км, достигает 
до 1 тыс. единиц транспортных 
средств в час, из которых 70% – 
большегрузная техника. Есть 
такие участки на региональной 
сети: например, автодорога кра-
евого значения Канск – Абан – Бо-
гучаны протяженностью 333 км, 
которая имеет переходный тип 
покрытия. Она является основ-
ной артерией, которая принима-
ет на себя трафик от большого 
промышленного кластера, и по 
ней передвигаются грузовики ве-
сом до 100 тонн. У региона есть 
планы по ее капитальному ре-
монту, а пока приходится уделять 
ей особое внимание в плане со-
держания.

В текущем году в рамках со-
держания на Р–255 «Сибирь» 
ямочный ремонт осуществлялся 
в объеме 70 тыс. кв. м, на авто-
мобильных дорогах региональ-
ного значения этот показатель 
составил 80 тыс. кв. м (на конец 
июля). До конца сезона планиру-
ется отремонтировать в общей 
сложности 46 объектов (включая 
переходящие объекты с 2021 года 
и объекты реконструкции) – это 
порядка 200 км ремонта асфаль-
тобетонного покрытия и покрытия 
переходного типа. Стоит отме-

тить, что в текущем году большин-
ство объектов по ремонту и кап-
ремонту выполняются в рамках 
нацпроекта БКД. В этом смысле 
КрайДЭО является негласным 
лидером: компании удается вы-
игрывать практически все госкон-
тракты, предусматривающие та-
кие виды работ на территории 18 
районов края. В целом тренд БКД 
направлен на то, чтобы подходить 
к работе комплексно: не только 
менять покрытие, но и произво-
дить полный комплекс работ.

Цена безопасности 
и комфорта

Работа в рамках содержания 
автомобильных дорог в Сибири 
обусловлена природно–климати-
ческими особенностями региона: 
это резкие перепады температур, 
особенно в весенний и осенний 
периоды, обильные осадки, при 
которых происходит многократ-
ный переход «через ноль», из–за 
чего вода проникает в верхние 

слои дорожной одежды и разру-
шает их. Отсюда – образование 
дефектов дорожного полотна. 
Чтобы предотвратить негативные 
последствия таких процессов, 
специалисты КрайДЭО заблаго-
временно производят заделку 
трещин в дорожной одежде битум-
ной мастикой. Помимо темпера-
турных воздействий, немаловаж-
ным фактором являются сильные 
ливневые дожди, которые могут 
привести к размыванию дорожно-
го полотна и затоплению участков 
автомобильных дорог. Естествен-
но, данные последствия оператив-
но устраняются.

Зимой основная проблема – по-
явление участков, способствую-
щих повышению ДТП. В работе 
дорожникам помогают видеока-
меры, установленные на дорогах, 
а также метеостанции, которые 
собирают данные о влажности, 
температуре воздуха, поверхно-
сти проезжей части и других па-
раметрах в режиме онлайн. Эта 
информация в онлайн–режиме 
стекается в круглосуточную дис-
петчерскую службу, которая от-
слеживает изменения погодных 
условий и сообщает филиалам 
оперативную информацию, что 
позволяет реагировать на меняю-
щиеся условия, особенно во вре-
мя снегопада или гололеда. До-
рожники держат технику наготове 
или даже заранее выставляют ее 
на опасных участках. Это позво-
ляет реагировать на события не 
постфактум, расчищая проезжую 
часть от снежных завалов, а пре-
вентивно, то есть не допуская их 
образования. Это особенно важно 
на затяжных подъемах, которые 
иногда не может преодолеть тран-
зитный транспорт, тем более если 
за рулем находится неопытный во-
дитель. В случае столкновения или 
съезда на обочину водители про-
сто останавливаются и ждут, когда 
приедут дорожники и растащат 
их с помощью тяжелой техники. 
Чтобы не допускать километро-
вых пробок, им не остается ничего 
иного, как организовать патрули-
рование на наиболее потенциаль-
но опасных участках.

В портфеле заказов КрайДЭО 
на текущий год есть более капи-
талоемкие виды работ, в част-
ности реконструкция автодороги 
Красноярск – Элита в Емельянов-
ском районе Красноярского края 
(II этап, участок с км 3,5 по км 6,5). 

Негласное 
лидерство КрайДЭО
Дороги края – под присмотром профессионалов
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Дорожникам предстоит расши-
рить проезжую часть, обустроить 
развязки и разворотные петли, а 
также возвести надземный пеше-
ходный переход. В целом после 
реконструкции вся восьмикило-
метровая дорога будет соответ-
ствовать II технической категории. 
Проектом предусмотрено расши-
рение проезжей части до четырех 
полос, устройство барьерного 
ограждения, искусственного ос-
вещения, водоотвода, тротуаров, 
пешеходных дорожек и автобус-
ных остановок. Реализация про-
екта позволит увеличить пропуск-
ную способность автомобильной 
дороги, повысить безопасность 
движения, а также снизить ава-
рийность. Все мероприятия будут 
завершены в 2024 году.

Основа лидерства
Что позволяет организации 

строить столь масштабные и зна-
чимые объекты? Ответ – мощная 
материально–техническая база. 
На сегодняшний день КрайДЭО – 
это 13 филиалов в различных рай-
онах края, почти полтора десятка 
мастерских участков, 16 место-
рождений полезных ископаемых, 
15 АБЗ, 5 битумно–эмульсионных 
установок, а также передовая в 
плане оснащенности дорожно–
строительная лаборатория. Кста-
ти, именно она была первопроход-
цем по работе с новыми ГОСТами 
в Красноярском крае. Предпри-
ятие может собственными сила-
ми производить инертный стро-
ительный материал, битумную 
эмульсию и асфальтобетонную 
смесь. Тем самым обеспечивается 
независимость от поставщиков и 
посредников, а это позволяет кон-
тролировать технологические и 
логистические цепочки, миними-
зировать простои и в целом повы-
сить управляемость процесса.

Практически все АБЗ оснащены 
дозаторами добавок для улучше-
ния свойств битума. Применение 
такого вяжущего в Красноярском 
крае с 2019 года регламентирует 
КрУДор. Также продолжается мо-
дернизация нескольких АБЗ под 
новые ГОСТы – предстоит допол-
нительно установить бункеры для 
возможности применять матери-
алы различных фракций.

Еще одна особенность КрайДЭО 
– обширный парк дорожно–стро-
ительной техники: более тысячи 
единиц. Его обновление присходит 
ежегодно, инвестиционная про-
грамма на эти цели за 2015–2020 
годы превысила 2 млрд руб. Сейчас 
основной объем закупок происхо-
дит у российских производителей, 
однако также рассматривается 
китайский автопром как альтерна-
тива европейским брендам. И хотя 
в настоящее время ощущается де-
фицит запчастей на европейскую 
технику, отечественная промыш-
ленность уже начинает налаживать 
производство аналогов. 

Риски и меры 
поддержки

Если продолжать тему рисков 
в условиях ограничений, можно 
отметить ряд важных вопросов, 
которые необходимо проработать 
в ближайшем будущем, чтобы до-
рожный комплекс смог решать 
поставленные задачи по нацпро-
ектам. Основными рисками до-
рожники считают изменение про-
центных ставок и рыночных цен, 
а также изменение договорных 
отношений с поставщиками. По-
вышение ключевой ставки ЦБ до 
20% весной 2022 года привело к 
удорожанию кредитных средств 
в 2–2,5 раза и практически сдела-
ло их недоступными. Подорожали 
материалы и товары. Поставщики 
запасных частей на АБЗ украин-
ского производства прекратили 
поставки продукции, из–за чего 
предприятие столкнулось с труд-
ностями при проведении ремонт-
ных работ на заводах. Другие 
дилеры перешли на 100%–ную 
предоплату и увеличили сроки по-
ставки до 60 дней. Все это приве-
ло к дополнительной финансовой 
нагрузке на предприятие.

Специалисты КрайДЭО отмеча-
ют несколько основных решений, 
которые могли бы поддержать от-
расль. Во–первых, льготное кре-
дитование или субсидии со сто-
роны государства предприятиям, 
функционально обеспечивающим 

нормальную жизнедеятельность 
населения. В частности, предо-
ставление субсидий на возме-
щение части затрат, связанных с 
приобретением дорожно–строи-
тельной техники. Во–вторых, сдер-
живание цен на основные материа-
лы, используемые при содержании 
и строительстве автомобильных 
дорог – ГСМ, битум, мазут, металл 
и т. д. В–третьих, приостановка 
действия 223–ФЗ на организации, 
более 50% акций (долей) в устав-
ном капитале которых находятся в 
государственной собственности, 
для возможности заключения до-
говоров с единственным постав-
щиком без обоснования начальной 
максимальной цены.

Социальная 
ответственность

Поддержка будет уместной 
еще и потому, что дорожная от-
расль является системообразую-
щей и социально ответственной. 
Например, некоторые филиалы 
КрайДЭО – это градообразую-
щие предприятия для населенных 
пунктов, где они располагаются. 
Поэтому социальная ответствен-
ность – не пустые слова для си-
биряков. Здесь понимают, что за 
хорошими дорогами всегда стоят 
люди, которые зачастую рискуют 
своим здоровьем и жизнью ради 
комфорта и безопасности других.

На сегодня численность кол-
лектива КрайДЭО составляет бо-
лее полутора тысяч человек. Вну-
тренняя социальная программа 
формируется в коллективном до-
говоре и отдельных соглашениях 
с профсоюзной организацией, в 
которых предусмотрены оказание 
материальной помощи, порядок 
проведения индексации и иные 
меры поддержки работников. Не-
сколько лет подряд профсоюзная 
организация КрайДЭО призна-
валась лучшей в стране среди 
дорожных предприятий – это о 
многом говорит. Особое внима-
ние уделяется здоровому образу 
жизни: ежегодно на предприятии 
проходит праздник массового 
спорта – летние и зимние игры 
спартакиады. Не забывают и сво-
их ветеранов: по давней традиции 
их ежегодно приглашают на базу 
отдыха «Красноярский дорожник» 
на озере Шира.

Отдельное направление работы – 
укрепление кадрового потен-
циала. Приток молодых кадров 
обеспечивает Инженерно–строи-
тельный институт Сибирского фе-
дерального университета и про-
фессиональные училища края. 
Что касается основного состава, 
то ежегодно проводится повыше-
ние квалификации сотрудников – 
сегодня это обязательное тре-
бование для компании, которая 
ставит целю повышение эффек-
тивности своей работы, успешное 
выполнение сложных дорожно–
строительных проектов.

Стоит добавить, что ежегодно 
специалисты КрайДЭО принима-
ют участие в Чемпионате профес-
сионального мастерства на базе 
Емельяновского дорожно–строи-
тельного техникума, организато-
ром которого является министер-
ство транспорта Красноярского 
края. Для участников чемпионата 
это возможность продемонстри-
ровать свои профессиональные 
навыки, пообщаться и посорев-
новаться с коллегами. Такие ме-
роприятия важны также с свете 
формирования положительного 
имиджа дорожников и повышения 
престижа рабочих профессий.

Усилия предприятия не остаются 
незамеченными профессиональ-
ным сообществом: КрайДЭО не-
сколько раз становилось победи-
телем Всероссийского конкурса 
дорожных организаций, проводи-
мого ассоциацией «АСПОР». Также 
за высокую социальную эффектив-
ность и развитие социального парт-
нерства компания неоднократно 
удостаивалась наград по резуль-
татам муниципальных и региональ-
ных конкурсов. Конечно, признание 
коллег по цеху – это ценно, но еще 
более важно, что в лице КрайДЭО 
заказчик получает надежного и 
добросовестного партнера, кото-
рый обеспечивает качественное и 
своевременное выполнение работ. 
Сегодня это важнейшее условие 
для реализации целей, которые го-
сударство ставит перед дорожной 
отраслью.
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Группа компаний «БРИЗ» – не 
просто подрядчик, который 
наносит разметку на тысячи 

километров дорог от Норильска 
до Монголии, но в первую очередь 
разработчик.

Компания уже создала и запа-
тентовала собственную интеллек-
туальную транспортную систему, 
светофорное оборудование и ма-
териалы для разметки дорог, спо-
собные выдерживать суровые си-
бирские зимы, а теперь задумалась 
о том, чтобы начать собственное 
производство микростеклошари-
ков и стать первым в России про-
изводителем световозвращающей 
пленки для дорожных знаков. О 
бизнес–стратегии и амбициозных 
планах в сфере обеспечения без-
опасности дорожного движения 
мы поговорили с руководителем 
группы компаний «БРИЗ» Андреем 
КУКАРЦЕВЫМ.

– Андрей Валерьевич, расска-
жите, как сложился столь широ-
кий спектр услуг у группы компа-
ний «БРИЗ»?

– Еще 20 лет назад, в момент за-
рождения компании «БРИЗ», мы 
решили стать флагманами в части 
обеспечения безопасности дорож-
ного движения и поставили себе 
цель: делать работу лучше, чем кто–
либо до нас. В 2001 году мы полу-
чили первый подряд на нанесение 
разметки и в хорошем смысле об-
ратили на себя внимание заказчика. 
В течение следующих лет мы изу-
чали и тестировали разметочные 
материалы от производителей со 
всего мира, а параллельно развива-
ли свою лабораторию по изучению 
качества и долговечности дорож-
ной разметки. В результате поняли, 
что можем попробовать свои силы в 
производстве материалов, которые 
подходили бы именно для нашего 
сурового сибирского климата. Как 
подрядчики по ремонту дорог стро-
ят собственные асфальтобетонные 
заводы, так и мы начали свое про-
изводство разметочных матери-
алов. И на сегодняшний день мы 
производим всю линейку матери-
алов, связанных с разметкой: кра-
ски, термопластики, химпластики, 
холодные пластики, готовые штуч-
ные формы и многое другое. В этом 
направлении мы продолжаем раз-
виваться, есть новые идеи.

– Как проходят испытания раз-
меточных материалов?

– Для этого выбирается участок 
дороги с интенсивным движением. 
На него наносятся материалы раз-
ных производителей, в том числе и 
наши. После этого на протяжении 
полугода независимая лаборато-
рия регулярно проверяет каждый 
штрих на износ и соответствие всем 
значимым параметрам: яркость, 
коэффициент световозвращения и 
многое другое, что влияет на без-
опасность дорожного движения. 
Эти данные мы анализируем и до-
водим до заказчика. Параллельно 
для себя определяем направление 
для дальнейшего усовершенство-
вания материалов, эксперименти-

руем со смолами и химическими 
компонентами. Важен и момент из-
носостойкости материалов. Напри-
мер, краска держится три месяца, а 
термопластик работает от полугода 
до года в зависимости от толщины 
нанесения, соответственно, стоят 
они по–разному. Однако, учитывая 
наше короткое лето, повторно на-
носить краску зачастую просто нет 
возможности, и это заказчик дол-
жен понимать.

Также мы проводим испытания и 
по технологии нанесения, автома-
тизируем различные процессы. Для 
нанесения разметки мы разрабо-
тали компьютер для разметочных 
машин, который облегчает жизнь 
специалистам и позволяет контро-
лировать рабочий процесс. В итоге 
в нашем «центре управления по-
летами», как мы шутим, диспетчер 
в прямом эфире видит, где нахо-
дится машина, с какой скоростью 
передвигается и наносит дорожную 
разметку, какое количество мате-
риалов уже потрачено, затем это 
пересекается с учетом складских 
записей. Мы все любим считать, 
ведь чем качественнее процесс, 
тем более эффективным будет при-
нятое решение. По сути, вся техни-
ка, которая задействована в произ-
водстве дорожной разметки, – это 
уникальное оборудование, которое 
собрано или доработано нашим от-
делом разработок.

– Эту разработку вы бережете 
только для себя или готовы де-
литься с участниками рынка?

– Разметочные компьютеры мы 
создали относительно недавно, 
поэтому пока оттачиваем оборудо-
вание на себе. Но если наши пар-
тнеры заинтересуются, то, конечно, 
найдем возможность сотрудниче-
ства.

– Вы не только изобретаете 
компьютеры для разметки, но 
и создаете собственную интел-
лектуальную транспортную си-
стему (ИТС). Расскажите, как вы 
пришли к этому?

– В 2019 году в Красноярске про-
ходила Зимняя универсиада. Под-
готовка началась за два года и была 
достаточно серьезной, в том числе 
и в дорожной сфере. Мы прини-
мали в этом активное участие. Все 
дороги, которые к этому событию 
ремонтировали, приводили в со-
ответствие и размечали. Силами 
нашей компании «КРАСДОРЗНАК» 
обновили дорожные знаки на всех 
гостевых трассах города, смонти-
ровали шумовые и декоративные 
экраны. И именно в период под-
готовки к универсиаде мы начали 
развивать новое для себя направ-
ление по созданию автоматизиро-
ванных систем управления дорож-
ным движением (АСУДД). В составе 
нашей группы компаний появилась 
компания «Модульные системы 
управления», которая занялась 
разработкой программного обе-
спечения. Основным достижением 
для нас стало то, что к универсиаде 
наша команда совместно с Прави-
тельством и Управлением ГИБДД 
внедрила в городе АСУДД. Сроки 
были очень сжатые, но благодаря 
инициативе и в хорошем смысле 
слова упертости наших специали-
стов совместно с представителями 
служб контроля и власти уже в пер-
вые дни универсиады мы из центра 
управления дорог регулировали 
все перекрестки в автоматическом 
режиме, а не как раньше – вручную 
на дороге.

Наша отдельная гордость – это 
светофорные объекты, которые 
мы также производим сами. Па-
раллельно с внедрением ИТС мы 
обновили светофорное хозяйство, 
поэтому теперь гости Краснояр-
ска, прогуливаясь по центральным 
улицам, видят особенный и единый 
стиль: красивые светофоры на чер-
ной матовой стойке.

Одной из задач к универсиаде 
стало стремление обеспечить бес-
препятственный проезд большим 
автобусам, что везли спортсменов 
от гостиницы на стадион: они долж-
ны были приехать точно в указан-
ное время. При этом их трафик не 
должен был зависеть от пробок и 
светофоров. Наша команда с нуля 
разработала алгоритм для синхро-
низации светофоров и автобуса, 
чтобы тот приходил точно в назна-
ченное время. Мы даже проводили 
эксперимент: два автобуса с нашим 
оборудованием и без в одно время 
отправлялись из точки А в точку Б. 
В результате первый приходил во-
время, а второй опаздывал на 15–
20 минут.

– Как работает АСУДД?
– Внутри автобуса смонтировано 

устройство, которое при приближе-
нии к перекрестку подает сигнал, 
светофор его улавливает и включа-
ет зеленый свет. То есть тренеры и 
спортсмены в границах всего Крас-
ноярска передвигались по зеленой 
волне и нигде не останавливались 
на красный сигнал светофора.

– Планируете ли тиражировать 
систему ИТС?

– Да, во время универсиады про 
интеллектуальные транспортные 
системы в стране еще мало гово-
рили, но сейчас тема закономерно 
начала развиваться. По нацпроек-
ту БКД агломерации с населением 
свыше 300 тысяч человек получили 
финансовую поддержку по внедре-
нию ИТС. Мы можем предложить 
регионам наш продукт, созданный 
и разработанный в Сибири. В Крас-
ноярском крае мы уже завершаем 
третий из пяти этапов внедрения 
ИТС.

– На ваш взгляд, внедрение 
ИТС и замена светофорного обо-
рудования должны происходить 
параллельно?

– Да, это очень важная тема. 
Нужно. чтобы каждый светофор-
ный объект был оснащен специ-
альным комплектом оборудования 
(приемником и передатчиком ин-
формации), с помощью которого 
мы считаем трафик интенсивно-
сти движения и сможем из центра 
управления городом вести работу 
в любое время года и суток, не вы-
езжая на улицы города.

– Если говорить о всей груп-
пе компаний «БРИЗ», то можно 
сказать, что география рабо-
ты выходит далеко за границы 
Красноярского края. Какие еще 
регионы осваиваете?

– В Красноярском крае мы на-
носим разметку от Норильска до 
границы с Монголией. Кроме того, 
обеспечиваем вопросы дорож-
ной безопасности практически во 
всех регионах за Уралом. В Алтай-
ском крае работает наша компания 
«БРИЗ–Запад», собравшая в себе 
возможности группы компаний. Ак-
тивно осваиваем Дальний Восток: 
подразделение «БРИЗ–Восток» ра-
ботает в Хабаровске. Сейчас у нас 
там склады, но мы видим перспек-
тивы по созданию производства на 
Дальнем Востоке и сейчас изучаем 
условия по работе в зонах ТОР (тер-
риторий опережающего развития).

– Есть ли заказ на импортоза-
мещение в сфере безопасности 
дорожного движения?

– Предприниматель должен се-
рьезно рискнуть, чтобы что–то им-
портозаместить: привлечь ресурсы, 
людей. В такие моменты действуем 
методом проб и ошибок, многое 
ставим на кон. У нас много идей 
и планов, бывает, спотыкаемся о 
проблемы, но уже не сможем оста-
новиться. Может быть, что–то и не 
получится. Но верим, что это лишь 
временные трудности. Пока глаза 
горят, мы будем удивлять нашего 
заказчика инновациями. У нас есть 
два проекта – самых амбициозных 
за всю нашу 20–летнюю историю!

– Расскажете об этом?
– За 14 лет работы наше пред-

приятие «КРАСДОРЗНАК» приобре-
ло огромный опыт в производстве 
дорожных знаков. И сейчас мы по-
нимаем, что можем выбрать линию 
переработки одного из компонен-
тов – световозвращающей пленки. 
На фоне последних событий многие 
производители попали под санкции 
и ушли с российского рынка. Сегод-
ня в России пленку не производит 
никто. Для себя мы поставили ам-
бициозную задачу стать первыми. 
Да, слышали много историй о том, 
что это дорого и сложно, но, оце-
нивая все возможности и учитывая 
риски, не собираемся сдаваться. 
Думаю, в течение пары лет мы вы-

дадим первые единицы продукции, 
которая точно будет считаться им-
портозамещенной. И даже если 
санкции отменят, то это выведет 
нас уже на европейский рынок.

– Предполагается, что это бу-
дет уникальная продукция или 
копия европейских товаров?

– Мы очень глубоко погрузились в 
этот вопрос, сотрудничаем с наукой 
и сейчас разрабатываем свою тех-
нологию. Об этом в Интернете не 
пишут, поэтому скопировать техно-
логию производства очень сложно. 
Это будет наш патент.

– С чем связан второй амбици-
озный проект?

– Второй проект чуть менее уни-
кален, но не менее значим. Мы идем 
по пути производства стеклошари-
ков для дорожной разметки. Проект 
очень сложный, особенно и потому, 
что в этой области достаточно мало 
специалистов. Но ежедневный труд 
нашего отдела разработок, людей, 
которые увлечены и любят свою ра-
боту, дает свои результаты.

У нас все связано с производ-
ством: в нашем каталоге нет ни 
одного продукта, который мы пе-
репродаем. Если мы беремся за 
светофоры, то все оборудование 
наше собственное: контроллеры, 
датчики, даже стойки. Производ-
ство химических материалов мы по 
крупинкам собирали. Если говорим 
про ИТС, то это также наша соб-
ственная разработка, при создании 
которой мы ничего чужого не купи-
ли, чтобы доточить и перепродать. 
И это наша гордость! На все изо-
бретения имеем патент.

И за всеми технологиями сто-
ят люди. Недавно у нас было со-
вещание, где обсуждали кадро-
вый вопрос и пришли к выводу, 
что «БРИЗ» должен быть всегда 
молодой талантливой командой 
профессионалов, поэтому мы как 
можем магнитом притягиваем 
специалистов: через семь рукопо-
жатий, через вузы, через возмож-
ность развития собственного по-
тенциала. Я глубоко убежден, что 
человеку важно работать в хоро-
шем коллективе, с комфортными 
условиями и интересными зада-
чами, чтобы с горящими глазами 
приходить на работу и генериро-
вать классные идеи.

Дорога без разметки – 
как костюм без пуговиц
Так считает руководитель группы компаний «БРИЗ» Андрей Кукарцев
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В агломерацих крупных го-
родов России сейчас вне-
дряются интеллектуаль-

ные транспортные системы (ИТС) 
в рамках национального проекта 
«Безопасные качественные до-
роги». Искусственный интеллект 
должен сократить количество ДТП 
и повысить скорость движения на 
дорогах. Свой вариант решения 
этой непростой задачи предлагают 
IT–разработчики из красноярской 
компании «Модульные системы 
управления». Первые разработки 
компании были внедрены еще при 
проведении Зимней универсиады 
2019 года в Красноярске. О настоя-
щем и будущем ИТС мы поговорили 
с генеральным директором компа-
нии «Модульные системы управле-
ния» («МСУ») Денисом Валерьеви-
чем МИТЮХИНЫМ.

– Денис Валерьевич, компания 
образована не так давно – в 2018 
году. Расскажите, как она появи-
лась и какую миссию вы несете?

– Идея родилась не на пустом 
месте. МСУ – это часть группы ком-
паний «БРИЗ», которая уже 20 лет 
работает в сфере безопасности до-
рожного движения. Мы начинали с 
установки и содержания светофо-
ров, которые затем стали сами про-
изводить, а на следующем этапе 
перешли к управлению транспорт-
ными потоками – так появилась 
идея по созданию направления в 
сфере IT. Наше подразделение за-
нимается разработкой программ-
ного обеспечения, оборудования и 
интеллектуальных технологических 
решений в части организации до-
рожного движения и повышения 
безопасности.

– МСУ удалось себя проявить 
при подготовке к универсиаде в 
Красноярске. В чем заключалась 
ваша работа?

– Красноярск начал готовить-
ся к Универсиаде за несколько 
лет, разрабатывалась концепция 
транспортной логистики: нужно 
было продумать маршруты так, что-
бы до минуты знать, когда судьи, 
спортсмены и болельщики окажут-
ся в том или ином месте. И самое 
главное – не создать транспортный 
коллапс в городе! Это была непро-
стая задача, учитывая, что объекты 
универсиады разбросаны по всему 
городу.

Еще на начальном этапе было 
желание и, главное, готовность 
создать собственную интеллекту-
альную систему, вместо того чтобы 
приобретать и адаптировать что–то 
уже существующее на рынке. Мы 
собрали команду IT–разработчиков 
и предложили внедрить автомати-
зированную систему управления 
дорожным движением, куда вошел 
модуль «Приоритетный проезд». 
Именно он помогал спортсменам 
вовремя приезжать на соревнова-
ния, не создавая пробок в городе.

– Сейчас – после универсиады 
– как эта система применяется в 
Красноярске?

– Наследие универсиады не про-
сто сохранилось, но и стало частью 
более глобальной интеллектуаль-
ной транспортной системы «Центр 

управления городом», которой 
пользуется руководство Красно-
ярска. Наша платформа включает 
в себя адаптивный режим «умный 
светофор», системы эко– и метео-
мониторинга, анализ движения 
транспорта, в том числе обще-
ственного. Кроме того, она помога-
ет более эффективно использовать 
ресурсы подрядных организаций 
и различных подразделений го-
родского хозяйства, так как в ней 
наглядно видны показатели рабо-
ты каждого. Например, она пока-
зывает, какие участки необходимо 
приспособить для маломобильных 
групп населения в рамках нацпро-
екта «Доступная среда», что уже 
сделано, сколько потрачено денег, 
какие работы пройдут с графиком 
выполнения.

– Но изначально ИТС создана 
для того, чтобы повысить уро-
вень безопасности дорожного 
движения в городе. Расскажите, 
как это происходит?

– ИТС разрабатывают и внедряют 
в агломерациях с населением более 
300 тыс. жителей в рамках нацио-
нального проекта «Безопасные ка-
чественные дороги» в 64 регионах 
России. Красноярск – один из них. 
Наша система помогает грамотно 
настроить работу светофоров. Для 
того чтобы найти оптимальное ре-
шение, мы создаем модели, обка-
тываем схему на них и только после 
этого принимаем решение об об-
устройстве пешеходного перехода 
в конкретном месте.

Кроме того, сейчас мы создаем 
решение, которое позволит предо-
ставлять трамваям приоритетный 
проезд с помощью наших сервисов. 
Транспортная реформа направлена 
на то, чтобы повысить привлека-
тельность общественного транс-
порта для населения. Для этого 
появляются новые автобусы и трол-
лейбусы с низкими пандусами и за-
рядками для мобильных устройств. 
И мы сейчас занимаемся создани-
ем приоритета для трамваев. 

– Речь о трансформации ИТС 
для универсиады? Устройства, 
которые были в автобусах для 
спортсменов, вы переносите в 
трамваи?

– Да, но это будет более широкая 
система, которая решает вопрос не 
только скорости движения трамвая, 
но и безопасности. Как правило, 

трамвайные остановки располага-
ются посередине проезжей части. 
Зафиксировано большое количе-
ство ДТП по причине того, что люди 
перебегают дорогу в то время, ког-
да зеленый сигнал светофора раз-
решает движение автомобильного 
транспорта. Чтобы исключить по-
добные ситуации, мы предлагаем 
контролировать движение и с по-
мощью нашей системы отсекать 
машины, пока люди спокойно вы-
ходят из трамвая и переходят про-
езжую часть.

Также в городе есть проблема, 
когда перед трамваем выскакивает 
автомобиль на левый поворот – и 
происходит ДТП. Система будет 
минимизировать такие случаи, в 
результате чего повысится не толь-
ко скорость движения потоков, но и 
безопасность. Этот продукт сейчас 
в стадии разработки, внедрять мы 
его будем в Красноярске в следу-
ющем году. Порядка 70 трамваев 
мы оснастим нашим оборудовани-
ем для приоритетного проезда и 
настроим нужным образом свето-
форное оборудование на всех пе-
рекрестках. В перспективе эти тех-
нологии можно будет тиражировать 
на весь общественный транспорт, а 
также в другие города.

– Поделитесь, какие еще идеи 
сейчас в разработке у МСУ?

– Мы непрерывно работаем над 
реализацией новых задач, в том 
числе тех, которые перед нами ста-
вят госзаказчики. Зачастую речь 
идет о развитии уже существующих 
решений, желании объединить все 
на единой платформе. Например, у 
нас есть модули, которые интегри-
руют систему фотовидеофиксации 
нарушений в нашу платформу ИТС. 
Для Центра управления городом 
мы создали модуль контроля эф-
фективности под названием «Рабо-
чее место главы города», который 
прямо в мобильном приложении 
позволяет не только посмотреть 
текущую ситуацию с транспортом, 
но и получить отчет о работе комму-
нальной службы: сколько тонн снега 
вывезено, сколько единиц спецтех-
ники на дорогах, как в городе рабо-
тает иллюминация и многое другое. 
Этот продукт постоянно дополняет-
ся, например, скоро появится воз-
можность получить информацию 
о количестве отремонтированных 
школ и детских садов. По сути, на 

нашу платформу можно внести 
любые данные, которые важны для 
региональных чиновников – вплоть 
до того, сколько человек получили 
высшее образование.

– Помимо Красноярска, в ка-
ких еще агломерациях работа-
ют интеллектуальные систе-
мы, разработанные компанией 
«МСУ»?

– Самые большие объемные 
внедрения, конечно, происходят в 
красноярской агломерации – наши 
сервисы работают на городских, 
региональных, краевых дорогах, 
а также на федеральных трассах. 
Помимо своего региона, мы разви-
ваемся в Сибири: в Томске, Омске, 
Кемерово, на Алтае. Кроме того, 
у нас есть представительство на 
Дальнем Востоке, наши системы 
установлены в Великом Новгоро-
де, Пензе, а в Санкт–Петербурге 
сейчас работаем над созданием 
пилотного проекта. Если говорить о 
перспективах, то нашу технологию 
ИТС можно применять не только в 
России, но и в странах СНГ, которые 
используют схожие ГОСТы в части 
организации дорожного движения.

– На ваш взгляд, как будет раз-
виваться сфера ИТС? Какие есть 
возможности у программистов 
для увеличения безопасности 
дорожного движения?

– Если заглянуть в будущее, то мы 
увидим, что технологии двигаются к 
тому, чтобы больше регулировать 
взаимодействие между двумя ав-
томобилями, между транспортом 
и пешеходом, между человеком 
и объектом инфраструктуры. Для 
этого у нас уже есть все необходи-
мые данные.

– Можете привести пример? 
Допустим, человек засмотрел-
ся в телефон и не заметил, что 
подходит к дороге. Система это 
увидит и переключит красный 
сигнал светофора на зеленый? 
Но ведь есть риск, что машины 
не успеют среагировать.

– Для этой ситуации есть разные 
решения. Например, недавно мы 
разработали тестовый вариант при-
ложения для детей «Безопасный 
путь до школы». Если оно установ-
лено, то за 10–15 метров до пере-
хода он получит push–уведомление 
поверх всех открытых окон: «Вни-
мание! Вы подошли к светофору». 
Если на сообщение нажать, то по-

явится информация о том, как дол-
го будет гореть красный сигнал и 
когда появится зеленый. Это позво-
ляет снизить риски, если школьник 
заигрался в телефон и не заметил, 
что оказался на проезжей части.

– Как отреагирует приложе-
ние, если он подошел к переходу 
без светофора? Или вообще ре-
шил перебежать дорогу в непо-
ложенном месте?

– Телефон отслеживает место-
положение, поэтому как вариант 
можно сразу отправлять родителям 
сообщение, что ребенок перешел 
дорогу в неположенном месте или 
на красный сигнал светофора.

– Какие новшества ИТС в пер-
спективе появятся в части взаи-
модействия автомобиля и свето-
фора?

– Я думаю, что при развитии 
интеллектуальных транспортных 
систем светофоры станут бо-
лее цифровыми: со встроенными 
видеокамерами, чтобы видеть при-
ближающихся людей и подсказы-
вать водителю, что, например, че-
рез 400 метров дорогу собирается 
переходить пешеход. А в отдален-
ном будущем светофоров вообще 
может не быть, так как машины 
смогут сами между собой догова-
риваться, кто первым поедет.

– Как думаете, этот вариант 
будет безопаснее?

– По сути, это будут беспилотные 
автомобили. Есть люди, которые в 
принципе не созданы для вожде-
ния, и им может помочь система 
беспилотного управления автомо-
билем. Уже сейчас во многих ма-
шинах стоит система, которая сама 
нажимает на тормоз, если видит 
пешехода на проезжей части, или 
приборы не дают разогнаться выше 
предельно разрешенной скорости. 
Можно внедрить, например, такую 
опцию, как ограничение скорости 
после проезда знака «Начало насе-
ленного пункта».

– Может ИТС предотвращать 
аварии с дикими животными?

– Мы не можем на всех россий-
ских дорогах поставить детекторы. 
Каждый из них видит вперед толь-
ко на 100 метров, представляете, 
сколько их понадобится? Такую 
функцию лучше отдать машине, 
чтобы она сама умела распозна-
вать животных и останавливаться. 
Подобные примеры есть: Тesla вне-
дрила систему, которая мониторит 
ямки на дорогах и объезжает. Раз-
вивается все, но мы пока что отве-
чаем именно за инфраструктуру.

– Расскажите о будущем ком-
пании, какие перспективы раз-
вития видите?

– У нас много задач в части обес-
печения безопасности дорожного 
движения. Сейчас в систему ИТС 
входят 36 модулей, которые по-
священы и управлению дорожным 
движением, и мониторингу транс-
порта, и парковкам, управлению 
и контролю, но в России нет раз-
работчиков, которые создают всю 
ИТС полностью. Компании занима-
ются конкретным направлением, 
в котором сильны именно они. Мы 
управляем транспортными пото-
ками, это наша сильная сторона. 
Наша платформа представляет 
собой ящик, куда можно сложить 
все 36 «кубиков» ИТС. Сейчас мы 
создали 12 модулей подсистем, 
которые постоянно дополняем и 
параллельно внедряем. Все наше 
программное обеспечение отече-
ственное и зарегистрировано как 
российская разработка, а наше 
оборудование внесено в реестр 
производителей российского обо-
рудования. На будущее у нас есть 
планы по развитию радиоэлектро-
ники всех компонентов, от которых 
мы очень зависим в плане импор-
тозамещения: нужно делать свои 
запчасти, свои блоки, чтобы потом 
собирать систему.

ИТС на службе 
дорожной безопасности
Решения предлагает компания «Модульные системы управления»
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Транспорт и дорожное хозяйство Красноярского края

В 2022 году 65 лет со дня своего 
образования отмечает Мину-
синское АО «ДРСУ–10». Дата 

солидная и для человека, а для ком-
пании и подавно. За это время си-
лами организации построены и от-
ремонтированы сотни километров 
краевых и местных автодорог. На 
сегодняшний день АО «ДРСУ–10» 
по достоинству занимает одну из 
лидирующих позиций на рынке до-
рожных работ Красноярского края, 
выполняя полный комплекс работ 
по ремонту и содержанию автодо-
рог регионального и федерального 
значения. Тысячи жителей Мину-
синского района связаны судьбами 
с этой организацией.

С чего все начиналось

АО «ДРСУ–10» является право-
преемником Минусинского до-
рожного ремонтно–строительного 
управления № 10, образованного 
еще в 1957 году. За эти годы пред-
приятие претерпело многочислен-
ные реорганизации и смену формы 
собственности – этого требовали и 
время, и экономическая ситуация в 
крае. В апреле 2019 года предприя-
тие получило новый статус – акцио-
нерное общество. С этого времени 
начался новый этап развития орга-
низации: объем работ и выручка по-
степенно увеличивались, компания 
начала выполнять крупные государ-
ственные контракты, параллельно 
укрепляя свою производственную 
базу и кадровый потенциал. Стоит 
отметить, что именно отсюда на-
чинала свою профессиональную 
карьеру целая плеяда молодых ру-
ководителей дорожного комплек-
са региона. Они внесли серьезный 
вклад в развитие предприятия, сде-
лав ставку на технологический ры-
вок: внедрение новых технологий, 
модернизацию парка дорожной 
техники, повышение профессио-
нального уровня коллектива.

«Сейчас в Красноярском крае 
сложилась эффективная команда 
управленцев по направлению до-
рожного комплекса и регионально-
му развитию в целом. Все они про-
фессионалы, неслучайные люди в 
отрасли и досконально знают свое 
дело, – рассказывает директор АО 
«ДРСУ–10» Антон Фрейлин. – Бла-
годаря этой «вертикали» создалась 
мощная основа для реализации 
сложных государственных задач в 
дорожном сегменте, в том числе по 
нацпроекту БКД».

В настоящее время АО «ДРСУ–
10» выполняет полный комплекс 
дорожно–строительных работ, а 
также занимается содержанием 
автодорог. Это более 2,5 тыс. до-
рог краевого значения и около 250 
км – федеральных, в том числе уча-
сток трассы Р–257 «Енисей» – Крас-
ноярск – Абакан – Кызыл – Чадан 
– Хандагайты – государственная 
граница с Монголией. В состав 
предприятия входят Минусинский 
участок, битумная база на желез-
нодорожной станции Минусинская, 
а также четыре филиала: Идрин-

ский, Курагинский, Ермаковский и 
Шушенский. Силами коллектива, 
численность которого превыша-
ет 600 человек, ежегодно удается 
осваивать порядка 2 млрд руб. Со-
держание федеральной сети дорог 
составляет 40% плановой выручки 
компании, краевых дорог – 30%, 
еще 30% приходится на ремонты. 
Основными заказчиками выступают 
КруДор и ФКУ Упрдор «Енисей».

Специфика содержания
Несмотря на недофинансиро-

вание, сеть автомобильных дорог, 
которые содержит ДРСУ–10, на-
ходится в хорошем эксплуатаци-
онном состоянии. Это при том что 
она является наиболее загружен-
ной в крае: на некоторых участках 
в пиковые часы интенсивность 
движения достигает более 50 тыс. 
автомобилей в сутки. Фактически 
краевые дороги выдерживают на-
грузку, рассчитанную на магистра-
ли – дороги высшей технической 
категории. Объясняется это высо-
кой маятниковой миграцией между 
городами агломерации. Свою леп-
ту вносит и грузовой трафик, в том 
числе транзитный, который прини-
мает на себя федеральная трасса 
Р–257 «Енисей».

К традиционным видам в рамках 
содержания в летний период отно-
сятся ямочный ремонт, устранение 
дефектов и разрушений дорожной  
одежды, в том числе трещин с по-
мощью струйно–инъекционного 
метода, а также многие другие 
виды работ. Стоит отметить, что 
особенностью южной части терри-
тории Красноярского края явля-
ется большая продолжительность 
летнего периода, который длит-
ся с апреля по ноябрь. Благодаря 
климатическим особенностям и 
географическому расположению 
минусинские дорожники могут при-
ступать к ремонтным работам рань-
ше своих коллег в других районах. 
В текущем году к концу мая силами 
ДРСУ–10 были выполнены работы 
объемом 300 млн руб., что является 
своеобразным историческим мак-
симумом. А полностью программу 
по ремонту удалось завершить уже 
к 20 июля.

Обратная сторона медали – это 
особенности зимнего содержания. 
Если в так называемой Минусин-
ской впадине осадков практически 
нет, то в соседнем Курагинском 
районе высота снежного покрова 
может достигать больше полутора 
метров. Идринский и Красноту-
ранский район характеризуются 
постоянными ветрами, которые 
образуются в пойме Енисея. Из–за 

этого дорожное полотно быстро 
переметает снегом, и для его рас-
чистки требуется тяжелая тех-
ника. В Шушенском районе своя 
специфика: обильные осадки в 
зимний период могут идти лишь 
локально. Наконец, в Ермаковском 
районе расположена известная про-
тиволавинная галерея в Ергаках – 
ее содержанием также занимается 
ДРСУ–10. Дорожники знают все эти 
тонкости и нюансы, а высокая тех-
ническая оснащенность позволяет 
максимально быстро и четко реаги-
ровать на меняющуюся обстановку 
на дорогах. При этом вся информа-
ция в режиме онлайн передается в 
диспетчерский пункт для принятия 
оперативных решений.

Объекты
В портфеле заказов на текущий 

год у АО «ДРСУ–10» – контракты 
на выполнение полного комплек-
са работ по ремонту участков ав-
томобильных дорог в населенных 
пунктах в четырех районах Крас-
ноярского края. Особые усилия в 
текущем году сосредоточены на 
ремонте двух объектов в городе 
Минусинск, который в следующем 
году отмечает свое 200–летие. Пер-
вый объект – подъезд к городу Ми-
нусинск. В рамках контракта было 
восстановлено асфальтобетонное 
покрытие на съезде с федеральной 
трассы Р–257 протяженностью 2 км. 
Работы велись в рамках нацпроекта 
БКД, ключевые мероприятия кото-
рого курирует губернатор региона. 
Силами ДРСУ–10 на участке были 
восстановлены покрытие проез-
жей части и водоотвод, отремон-
тированы примыкания и наружное 
освещение, установлены новые до-
рожные знаки, нанесена горизон-
тальная разметка. Второй объект – 
ремонт автодороги Минусинск – 
ж/д станция Минусинск. В прошлом 
году была обновлена первая часть 
дороги, в текущем сезоне сдан в 
эксплуатацию оставшийся участок 
с 5–го по 11–й км.

Надо отметить, что южный куст 
дорожной сети края, который со-
держит ДРСУ–10, характеризуется 
тем, что здесь большая протяжен-
ность приходится на дороги с капи-
тальным типом покрытия, и только 
небольшая часть – на грунтовые. 
Тем не менее правительство реги-
она постоянно повышает качество 
дорожной сети и системно про-
водит работу по обеспыливанию 
транзитных участков. Другими 
словами, дорожники переводят до-
роги из грунтового исполнения в 
асфальтобетонное. «Даже если на-
селенный пункт небольшой, мы все 

равно укладываем асфальтобетон 
как в нем самом, так и на подходах 
к нему, – отметил Антон Фрейлин. 
– Ведь там проживают люди, и зна-
чит им нужны современные условия 
жизни. А пыль летом и распутица 
в межсезонье мало соотносятся с 
комфортом». Более того, сейчас 
госконтракты предусматривают не 
просто ремонт или перевод дороги 
в асфальтобетон, но и полный ком-
плекс работ, включающий, кроме 
прочего, обустройство тротуаров, 
установку остановочных павильо-
нов, замену знаков и т. д.

Цены и ГОСТы
2023–й год ознаменуется для 

российского дорожного комплекса 
переходом на новый ГОСТ, который 
устанавливает повышенные требо-
вания к приготовлению асфальто-
бетонных смесей, а также к исход-
ным материалам для них. «В нашем 
портфеле заказов уже есть про-
екты, предусматривающие новые 
ГОСТы, – говорит Антон Фрейлин. 
– Производственная база предпри-
ятия готова, дорожная лаборатория 
укомплектована оборудованием, и 
есть все необходимое для подбора 
рецептов». В то же время он отме-
чает, что в настоящее время есть 
некий разрыв между требования-
ми новых ГОСТов и возможностями 
подрядных дорожных организаций, 
особенно на периферии. В частно-
сти, большая часть сырьевой базы 
для производства асфальтобетона 
под новые типы смеси в Сибири 
представлена довольно слабо либо 
вовсе отсутствует. При этом конеч-
ная продукция – асфальтобетонная 
смесь – по новым технологиям ста-
новится на 20–30% дороже за счет 
добавления различных добавок и 
присадок.

При использовании гравийного 
материала надо учитывать, во–пер-
вых, высокую стоимость дробиль-
ной установки, а во–вторых, то об-
стоятельство, что характеристики 
местного камня могут не подойти 
по параметрам, добавляет Антон 
Фрейлин. По его словам, старые 
ГОСТы были более «мягкие», но они 
обеспечивали требуемые показате-
ли на дорогах с невысокой интен-
сивностью движения. «Мы все стре-
мимся к новому, но должна быть 
возможность выбора технологии 
приготовления асфальтобетонной 
смеси, исходя из реальных условий 
той или иной территории и эконо-
мики проекта, – добавляет он. – 
Обязательными новые ГОСТы ста-
нут лишь для объектов капремонта 
и реконструкции. Однако для ряда 
регионов было бы реальным под-

спорьем, если бы прежние ГОСТы 
стали легитимными для примене-
ния хотя бы в части ремонтов в рам-
ках содержания».

В условиях 
неопределенности

Одним из рисков в текущем пе-
риоде для участников рынка работ, 
связанных с дорожной деятель-
ностью, является рост цен на ряд 
дорожных материалов, и в частно-
сти битум. Согласно рецептам его 
доля в асфальтобетонной смеси 
составляет 5%, однако в структу-
ре себестоимости сейчас на него 
приходится 30%. В ДРСУ–10 име-
ется собственное битумохранили-
ще, что позволяет заготавливать 
этот материал в зимний период, 
не переплачивая за него, покупая 
«с колес». Но даже с учетом этого 
фактора за один сезон на закуп-
ку этого вяжущего уходит 250–300 
млн руб. Реальной помощью со 
стороны регулятора стало бы регу-
лирование цены на битум, которая 
неоправданно возросла в два раза 
за последние четыре года, – отме-
чает Антон Фрейлин. – Дорожникам 
нужны стабильные цены от постав-
щиков хотя бы потому, что мы все 
выполняем государственный заказ, 
а дороги – это стратегические объ-
екты».

Другим потенциальным риском 
является невозможность модерни-
зации парка техники для строитель-
ства, содержания и ремонта авто-
мобильных дорог. В ДРСУ–10 она 
приобретается в рамках инвестици-
онной программы. На ее реализа-
цию в прошлом году было выделено 
более 80 млн руб. На эти средства 
удалось приобрести КДМ, грейде-
ры, катки, дорожную фрезу. В усло-
виях санкций основной проблемой 
становится резкое подорожание 
самой техники и запасных частей 
к ней, зачастую спекулятивное. «К 
примеру, запасная деталь для того 
же КамАЗа подорожала на 50–70%. 
По какой причине? – задает резон-
ный вопрос руководитель. – Сейчас 
основные каналы поставки европей-
ской и американской техники недо-
ступны, поэтому отрасль смотрит 
в сторону китайских и белорусских 
аналогов. Но качество последних 
пока не дотягивает до лидеров этого 
сегмента. Пока у нас нет дефицита с 
расходными, комплектующими ма-
териалами и самой техникой – она 
в рабочем состоянии. Но в даль-
нейшем придется искать выход из 
этой ситуации, учитывая ее высокую 
амортизацию».

Основа 
стабильности – люди

Основой стабильной работы лю-
бого дорожного предприятия явля-
ются люди, которые зачастую ри-
скуют жизнью, выполняя свой долг. 
К примеру, весной 2022 года из–за 
сухой и жаркой погоды в районе 
начались пожары, на борьбу с ко-
торыми было привлечено и ДРСУ–
10. Вообще, работа дорожников 
тяжелая и ответственная. Чтобы 
обеспечить безопасный и беспре-
пятственный проезд по дорожной 
сети, приходится работать 24/7 и 
в любую погоду. Но, несмотря на 
это, на предприятии создан креп-
кий коллектив профессионалов. 
Именно их будут чествовать в день 
65–летия компании, которое отме-
чается в октябре. «Мы обойдемся 
без помпезного торжества, лучше 
выдадим сотрудникам премии, – 
поделился мыслями Антон Фрей-
лин. – Проведем собрание, вручим 
награды и памятные подарки. Ну а 
для самой компании лучший пода-
рок – это новые сложные задачи и 
километры уже построенных и от-
ремонтированных дорог».

Юбилей отмечается 
километрами
Лучший подарок для АО «ДРСУ–10» – новые объекты

Директор 
АО «ДРСУ–10» 

Антон Фрейлин
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Трудовая летопись организа-
ции начиналась в далеком 
1948 году, когда создали пер-

вую дорожную станцию (СУ–1) для 
строительства и восстановления 
автомобильных дорог. 

15 октября 1973 года на базе 
Ачинского участка № 1019 и про-
изводственного дорожного участка 
№ 2405 появилось Линейное 
управление автомобильных дорог 
(ЛУАД), которое впоследствии по-
лучило название «Ачинское ДРСУ» – 
этот день и считается официальной 
датой основания компании. О том, 
как развивается предприятие се-
годня и какие задачи ставит перед 
собой на будущее, мы поговорили 
с генеральным директором Алек-
сандром ПЕТРОВЫМ.

– Александр Александрович, 
расскажите, что на сегодняшний 
день представляет из себя Ачин-
ское ДРСУ?

– Совсем недавно мы отметили 
45–летие компании. Когда–то все 
дорожники нашего края входили 
в единую госструктуру, а за 2019–
2020 годы в результате привати-
зации превратились в семь пред-
приятий дорожной отрасли. При 
этом АО «Ачинское ДРСУ» и сегодня 
вправе называться государствен-
ной организацией, так как доля 
собственности Красноярского края 
равна 100%. В составе предпри-
ятия два филиала – Боготольский 
и Бирилюсский, а также семь ма-
стерских участков: Тюхтетский, На-
заровский, Большеулуйский, Крас-
нореченский, Красносопкинский, 
Козульский и Качинский, которые 
имеют в своем распоряжении ре-
монтную базу, стояночные боксы, 
склады для хранения ПГМ и всю не-
обходимую технику для ремонта и 
содержания дорог в зимний и лет-
ний периоды.

За почти полвека из скромного 
предприятия, созданного для об-
служивания местных дорог, мы пре-
вратились в мощное современное 
производство, оснащенное пере-
довыми технологиями и техникой. 
Сегодня в нашем портфеле заказы 
не только на содержание дорожной 
сети, но и на ремонт (в том числе 
капитальный) на дорогах краевого 
и федерального значения.

Сейчас наши специалисты вы-
полняют работы по ремонту фе-
деральной автомобильной дороги 
Р–255 «Сибирь» Новосибирск – Ке-
мерово – Красноярск – Иркутск на 
участке км 704+000 – км 721+600. 
Параллельно ведутся работы на 
краевых дорогах. В частности, идет 
капитальный ремонт в Назаров-
ском и Козульском районах на до-
роге общего пользования Шадрино 
– Подсосное, ремонтные работы 
в Бирилюсском районе на трассе 
Шуточкино – Зачулымка – Сахарное 
на отрезках км 11+000 – км 20+000 
и км 24+500 – км 26+500, а также 
на дороге Старая Еловка – Мен-
дельский на участке км 0+000 – км 
5+000. В Боготольском районе за-
вершены работы на участке авто-
мобильной дороги Боготол – Ко-
робейниково. Приводим в порядок 
часть трассы Сереуль – Степное – 
Глядень на отрезках км 9+300 – км 
13+000, км 19+200 – км 23+400, км 
25+000 – 26+000. В ближайшее вре-
мя приступим к выполнению работ 
еще на трех участках в Большеулуй-
ском, Назаровском и Тюхтетском 
районах Красноярского края. Об-
щий портфель заказов на 2022 год 
оценивается в более чем 1,9 млрд 
руб.

– Начинало Ачинское ДРСУ с 
обслуживания дорог. Продолжа-
ете ли заниматься этим направ-
лением работы?

– Мы обслуживаем 295,87 км 
федеральной трассы Р–255 «Си-
бирь», 1945 км автомобильных до-
рог общего пользования Ачинского, 
Большеулуйского, Бирилюсского, 

Боготольского, Тюхтетского, Наза-
ровского, Козульского и Емелья-
новского районов Красноярского 
края, а также около восьмисот ки-
лометров улично–дорожной сети.

– В чем специфика летнего со-
держания дорог в Сибири?

– У нас короткий летний период 
сочетается с резко континенталь-
ным климатом, что накладывает 
ряд существенных требований к 
производству работ. Необходимо в 
кратчайшие сроки провести ямоч-
ный ремонт асфальтобетонных по-
крытий, осуществить заливку швов, 
произвести окраску элементов об-
устройства автомобильных дорог. 
В 2022 году наши специалисты вы-
полнили ямочный ремонт общей 
площадью более 30 тыс. квадрат-
ных метров на федеральной трассе 
«Сибирь» и около 40 тыс. – на крае-
вых дорогах.

– Такие объемы ремонтных ра-
бот очень сложно выполнить без 
собственной производственной 
базы. Расскажите, какие мощ-
ности находятся в распоряжении 
АО «Ачинское ДРСУ»?

– В собственности предприятия 
имеются асфальтобетонные заво-
ды и дробильно–сортировочные 
комплексы для производства щеб-
ня. Одну из новейших установок 
GBL–2000 производительностью 
160 тонн в час от зарекомендо-
вавшей себя китайской компании 
мы торжественно запустили в мае 
2022 года. Это высокотехноло-
гичное оборудование последнего 
поколения, где все процессы ком-
пьютеризированы, а установленное 
программное обеспечение русифи-
цировано. Самое важное – установ-
ка позволяет выпускать продукцию 
высокого качества, с максимальной 
производительностью, адаптиро-
ванную под новые ГОСТы асфаль-
тобетона. Щебень мы также про-
изводим сами с использованием 
материала из двух карьеров: «Мир» 
Мазульского известнякового руд-
ника и «Владимировский» Симакин-
ского диабазового месторождения. 
Кроме того, в арсенале имеются 
установки по производству битум-
ной эмульсии контейнерного типа, 
битумных дорожных мастик, а так-
же мытого щебня для БЦМ. Нала-
жено производство холодного ас-
фальтобетона.

– Расскажите о технологиях, 
которые использует ваша ком-
пания.

– Мы постоянно изучаем опыт 
наших коллег–дорожников, в том 
числе из других регионов, обмени-
ваемся знаниями и с соседями на 
площадке Ассоциации «Дорожни-
ки Красноярья», так что сегодня в 
нашем распоряжении передовые 

технологии: проводим ямочный ре-
монт горячим, холодным и теплым 
асфальтобетоном, применяем 
струйно–инъекционный метод, ис-
пользуем мастику для заливки швов 
и трещин.

Несколько лет назад наше пред-
приятие одним из первых в запад-
ных регионах Красноярского края 
освоило технологию производства 
и укладки щебеночно–мастично-
го асфальтобетона, в том числе на 
ПБВ (полимерно–битумном вяжу-
щем), что позволяет укладывать 
качественное покрытие как на фе-
деральных и краевых дорогах, так 
и при ремонте улично–дорожной 
сети города Ачинска. Например, 
при ремонте дорог Старая Еловка 
– Мендельский, Байкал – Шадрино 
и Тюхтет – Чиндат мы использовали 
георешетку – армированный гео-
пластик, изготовленный из высо-
копрочных композитных лент. Этот 
материал образует устойчивый 
каркас и помогает предотвратить 
подвижность грунта. Происходит 
равномерное распределение на-
грузки на основание дороги, за счет 
чего существенно увеличиваются 
межремонтные сроки.

Кроме того, мы активно исполь-
зуем метод холодного ресайклин-
га (холодной регенерации). В на-
шем распоряжении ресайклеры 
Caterpillar и Wirtgen, которые из-
мельчают старый асфальт, вводят 
в него укрепляющие добавки и ста-
билизаторы, призванные улучшить 
качество получаемого дорожного 
основания. Для этого мы исполь-
зуем нефелиновый шлам – отходы 
местного глиноземного комбината. 
В результате получается плотная 
плита толщиной не менее 20 см, 
которая служит основанием для 
укладки асфальтобетона.

А при ремонте водопропускных 
сооружений мы применяем иннова-
ционную смесь «МастерЭмако». По 
сравнению с бетонным раствором 
этот материал обладает улучшен-
ными характеристиками.

– Собственники импортной 
техники столкнулись с пробле-
мами замены комплектующих 
из–за санкций. Как вы выходите 
из этой ситуации?

– В нашем автопарке комбиниро-
ванные дорожные машины (КДМ), 
работающие на базе КамАЗа, 
Scania и Volvo, самосвалы, тягачи, 
краны–манипуляторы, полупри-
цепы, автогудронаторы, автогрей-
деры, асфальтоукладчики, катки, 
дорожные фрезы, экскаваторы, 
погрузчики, бульдозеры, тракторы, 
есть автоприцеп и трал грузоподъ-
емностью 50 тонн, навесное муль-
черное оборудование и уборочная 
техника «Пума», используем уни-
версальный бетонораспределитель 
Чипсилер GIXKT0812 с синхронным 
добавлением нити и щебня. Полная 
приостановка поставок может стать 
серьезной проблемой, так как от-
сутствуют аналоги запчастей для 
укладчиков Vogele, автотранспорт-
ной техники на базе шасси Volvo, 
Scania, фрез Wirtgen, RoadTec, 
дробильно–сортировочной техни-
ки Sandvik, погрузчиков Komatsu 
и Hyundai. Чтобы ее избежать, мы 
рассматриваем возможность за-
купки отечественной техники либо 
машин, произведенных в друже-
ственных странах, таких как Бело-
руссия и Китай. Также применяем 
собственные ноу–хау. Например, 
вместо импортного навесного обо-
рудования используем созданный 
по собственной технологии щеб-
нераспределитель. С его помощью 
наши специалисты обустраивают 
обочины посредством равномерно-
го распределения щебня.

Проблемой является и при-
остановка поставки специальных 
жидкостей и масел. Мы изучаем 
аналоги технических жидкостей от 
Лукойла, Роснефти и Газпромнефти 
(за исключением гидравлических 
жидкостей и специальных пластич-
ных смазок), частично планируем 
использовать продукты китайского 
производства. Но в этом случае мы 
рискуем столкнуться с потерей воз-
можности гарантийного обслужи-
вания нашей техники.

– Ваше мнение: какие меры 
поддержки нужны участникам 
рынка дорожных работ?

– Программа кредитно–финан-
совых мер, разработанных Прави-
тельством РФ, в первую очередь 
нацелена на защиту лишь малых 
компаний, тогда как средние и круп-
ные предприятия сталкиваются с 

теми же проблемами. Сегодня как 
никогда требуется поддерживать 
предприятия дорожной отрасли со 
100%–ным участием государства. 
Со своей стороны я обозначу сле-
дующие направления:

– возможность авансирования 
контрактов (в том числе долгосроч-
ных) в объеме не менее 25–30% от 
годового лимита финансирования 
для осуществления закупок мате-
риалов;

– установление фиксированных 
процентов по кредитным обяза-
тельствам;

– определение цепочек для по-
ставки материалов и запчастей к 
импортной технике;

– снижение стоимости энерго-
ресурсов для предприятий, вы-
полняющих госзаказ, в качестве 
компенсации роста цен на дорож-
но–строительные материалы;

– проработка вопроса об измене-
нии стоимости государственных и 
муниципальных контрактов пропор-
ционально росту цен на основные 
материалы.

– Что считаете главным дости-
жением Ачинского ДРСУ?

– Главным достоянием мы в на-
шей компании неизменно счита-
ем своих работников – настоящих 
профессионалов дорожного дела, 
которые любят свою работу и гор-
дятся профессией. Заботясь о 
внедрении современных техноло-
гий, мы сохраняем и приумножаем 
опыт нескольких поколений до-
рожников – предприятие стремит-
ся обеспечить преемственность 
накопленных знаний, навыков и 
традиций. Все это вместе с выпол-
нением социальных обязательств 
позволило нам получить репута-
цию надежного и ответственного 
работодателя.

Цени качество, 
доверяя опыту
Так формулируют свою миссию специалисты АО «Ачинское ДРСУ»
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Особенность Красноярского 
края заключается в том, что 
его территория вытянута с 

севера на юг, поэтому на ее пло-
щади представлены практически 
все климатические зоны. На юге 
региона – это мягкий климат Ми-
нусинской котловины, которую до 
революции называли «Сибирская 
Италия». Зато север края – это на-
стоящая что ни на есть Сибирь. 
Севернее города Лесосибирск на-
чинается Крайний Север, для кото-
рого характерно наличие мерзлых 
грунтов и суровых погодных усло-
вий. Именно на содержании авто-
мобильных дорог северных терри-
торий края специализируется АО 
«Лесосибирск–Автодор» – одно из 
ведущих предприятий дорожного 
комплекса региона.

В настоящее время предприятие 
содержит автодороги северных 
районов Красноярского края: Ка-
зачинского, Пировского, Енисей-
ского, Мотыгинского, Северо–Ени-
сейского и Туруханского, общей 
протяженностью порядка 3,6 тыс. 
км. В структуру предприятия входят 
два филиала, которые расположе-
ны в Мотыгинском и Енисейском 
районах. Последний больше сосре-
доточен на содержании автодороги 
Епишино – Северо–Енисейский. На 
этом направлении у филиала устро-
ены три производственные базы, а 
также планируется дополнитель-
но организовать промежуточный 
вахтовый поселок для сокращения 
времени реагирования и эффек-
тивности работы дорожных служб.

Предприятие отличается еще и 
тем, что обслуживает исключитель-
но сеть автодорог регионального и 
местного значения. Это налагает 
определенную специфику: как из-
вестно, финансирование деятель-
ности по содержанию федераль-
ной сети идет по нормативу, тогда 
как финансирование региональной 
и тем более муниципальной сети 
в среднем составляет 60% от не-
обходимого. «Несмотря на это, 
мы обязаны содержать всю нашу 
сеть в хорошем проезжем состоя-
нии, обеспечив безопасный и бес-
препятственный проезд по ней, – 
говорит генеральный директор 
АО «Лесосибирск–Автодор» Игорь 
Михайлов. – Благодаря целена-
правленной политике КГКУ «Управ-
ление автомобильных дорог по 
Красноярскому краю» за послед-
ние годы состояние региональной 
сети дорог значительно улучшает-
ся. Когда я заступил на должность 
руководителя предприятия, моя 
самая главная задача была не до-
пустить остановки движения. Мы 
ее выполнили, и сейчас наши уси-
лия сосредоточены уже на повы-
шении безопасности и комфорта 
движения автотранспорта, в том 
числе грузового».

Дороги жизни 
для сибиряков

У деятельности предприятия есть 
еще одна особенность: из 3,6 тыс. 
км обслуживаемых дорог порядка 
1 тыс. км приходятся на так называ-
емые зимники – сезонные дороги, 
которые работают с конца ноября 
до конца марта. Они фактически яв-
ляются дорогами жизни для множе-
ства населенных пунктов северных 
территорий. Летом добраться до 
них можно лишь водным транспор-
том. Конечно, есть еще авиация, но 
это дорогое удовольствие. Таким 
образом, единственным транспорт-
ным сообщением остаются зимние 
дороги. В их содержании есть свои 
сложности и особенности.

«С теми зимниками, которые 
проходят по сухим местам, – про-
ще. Гораздо сложнее и затратнее 
содержать участки, которые проле-
гают по заболоченной местности, 
– раскрывает детали Игорь Михай-
лов. – Сначала техника проходит и 
очищает проезжую часть, далее она 
должна промерзнуть, затем дорож-
ники должны сделать накат, и лишь 
после этого можно будет проводить 
комплекс работ по содержанию. 
При этом глубина снежного покро-
ва может достигать двух метров и 
больше». На этих участках рабо-
тают самоотверженные и сильные 
люди. Бывают случаи, когда из–за 
погоды приходится работать, что 
называется, 24/7. Резкая смена по-
годы, осадки и низкие температуры 
приводят к тому, что водители про-
сто останавливаются на дороге, 
невольно блокируя проезд. Дорож-
никам приходится не только расчи-
щать проезжую часть, но и помогать 
грузовому транспорту, растаскивая 
или перемещая большегрузы тяже-
лой техникой.

При этом у самих дорожников нет 
права на раскачку. Учитывая слож-
ности с логистикой и короткий лет-
ний период, когда можно проводить 
основные дорожные работы, у об-
служивающей организации посто-
янно должен быть обеспечен запас 
необходимых противогололедных 
материалов, ГСМ, запасных частей 
для техники.

В настоящее время контрактный 
портфель на 2022 год сформиро-
ван, ведутся работы по содержа-
нию, ремонту, реконструкции и но-
вому строительству на территориях 
северных районов. Основными объ-
ектами на текущий год являются 
ремонты автомобильных дорог 

Погодаево – Баженово, «Подъезд 
к станции Абалаково», Мотыгино 
– Широкий Лог, Енисейск – Пиров-
ское, Епишино – Северо–Енисей-
ский. Параллельно ведутся работы 
по заготовке дорожных материалов 
для работ в 2023 году.

Необходимо напомнить, что су-
ществующая местная сеть – это до-
роги с переходным (реже – асфаль-
тобетонным) типом покрытия III или 
IV категорий. То есть они рассчита-
ны лишь на ограниченную нагрузку 
и интенсивность движения. При 
этом Север Красноярского края 
имеет ярко выраженную промыш-
ленную экономическую направлен-
ность. В Северо–Енисейском и Мо-
тыгинском районах расположены 
масштабные и активно развиваю-
щиеся предприятия горнорудной, 
золотодобывающей, лесодобываю-
щей промышленности. Естествен-
но, что значимость транспортной 
составляющей в этом бизнесе до-
вольно высока.

Как увязать возможности сети 
и потребности бизнеса? Решение 
было найдено в проектах софинан-
сирования регионального бюджета 
и бизнеса в целях восстановления 
краевых дорог. В частности, ведутся 
масштабные работы по реконструк-
ции автодороги Епишино – Северо–
Енисейский в рамках соглашения 
между правительством Краснояр-
ского края и ПАО «Полюс».

В текущем году завершается 
строительство другого важного 
инженерного сооружения – моста 
через реку Кас, «Лесосибирск–Ав-
тодор» выступает здесь в качестве 
генподрядчика. Эта таежная река 
является преградой на пути из Ени-
сейска на север и дальше к посел-
кам Зотино, Ворогово и Бор Туру-

ханского района. В зимний период 
там традиционно обустраивалась 
ледовая переправа, но зачастую 
она не справлялась со своей за-
дачей – каждый год здесь под воду 
уходил транспорт. Сейчас строится 
шестипролетный мост. «Это доволь-
но серьезный и технически сложный 
объект по ряду факторов, в том чис-
ле из–за своей удаленности. Капи-
тальных дорог там нет, пришлось 
строить временные. Именно из–за 
сложности он и был интересен – нам 
вообще интересны задачи «со мно-
гими неизвестными».

Уже в качестве субподрядчика 
«Лесосибирск–Автодор» задей-
ствован на строительстве еще двух 
объектов. Это строительство под-
ходов к Высокогорскому мосту и 
строительство обхода п. Высоко-
горский. «Я не считаю конкурента-
ми генпордядчиков строительства 
этих объектов, – подчеркнул Игорь 
Михайлов. – В данном случае мы 
все – профессионалы, коллеги и 
решаем одну общую задачу. В на-
стоящее время выдерживаются все 
сроки выполнения работ по этим 
объектам».

В последние годы объемы выпол-
няемых работ возрастают. По срав-
нению с 2015 годом объем работ 
вырос в три раза, при этом числен-
ность коллектива увеличилась не-
значительно. «Конечно, это означа-
ет повышение нагрузки на каждого 
сотрудника, изменение технологий 
работы, модернизацию производ-
ства и парка техники. Но благода-
ря этому мы вышли на новый уро-
вень и способны выполнять самые 
сложные задачи, которые ставит 
заказчик», – отмечает Игорь Ми-
хайлов. На вопрос, что было самым 
сложным в этом технологическом 

переходе, он отвечает: «Изменить 
мышление людей. Конечно, можно 
было ограничиться госзаказом на 
содержание автодорожной сети, 
отрабатывать объемы и никуда не 
торопиться. Но отрасль не стоит 
на месте, регулятор задает новые 
цели, в том числе БКД. И значит 
нужно постоянно развиваться».

Поэтому усилия компании в по-
следние годы были сосредоточены 
на том, чтобы перейти к выпол-
нению полного комплекса работ 
по строительству, содержанию и 
ремонту автомобильных дорог и 
инженерных сооружений на них. 
Сейчас для этого имеется все не-
обходимое: более 350 единиц 
техники, три АБЗ, собственные ка-
рьеры, профессиональный коллек-
тив. Практически с нуля создана и 
сейчас успешно работает геодези-
ческая служба. Были оформлены 
карьеры, приобретены в собствен-
ность мобильные дробильно–сорти-
ровочные комплексы. Также была 
доукомплектована современным 
оборудованием дорожная лабора-
тория, теперь ее специалисты спо-
собны производить весь необходи-
мый спектр исследований.

Подобное технологическое пере-
вооружение стало необходимым 
шагом в свете перехода дорожной 
отрасли на новые ГОСТы. До конца 
текущего года предстоит «обка-
тать» новый стационарный АБЗ ки-
тайского производства мощностью 
120 тонн в час, который будет ори-
ентирован именно на изготовление 
асфальтобетонной смеси по ново-
му ГОСТу. Сейчас процесс подбора 
нового рецепта завершен, идет его 
опытный выпуск. Конечно, для пол-
ного перехода нужно наладить про-
изводство щебеночного материала 
по нормативу, а также научиться ра-
ботать с битумом, качество которо-
го зачастую приходится повышать 
применением модификаторов.

Важнейшей задачей Игорь Ми-
хайлов считает сохранение профес-
сионального коллектива организа-
ции, а также объемов работ, которых 
удалось достичь за последние годы. 
При этом очень остро стоит вопрос 
дефицита кадров: основную конку-
ренцию дорожным предприятиям 
составляют добывающие компании. 
«Нам сложно с ними соперничать по 
этому показателю. Но у меня всегда 
была четкая позиция: необходимо 
обеспечить хорошие условия для 
сотрудников предприятия, иначе 
я не имею права требовать от них 
высокой отдачи, – объясняет он. – 
Поэтому мы стараемся обеспечить 
комфортные условия в вахтовых 
поселках. Там обязательно есть 
столовые, которые предоставляют 
трехразовое горячее питание, бани, 
выдается спецодежда, полностью 
выполняются все условия, предус-
мотренные трудовым законодатель-
ством». Потому что северные доро-
ги, как и сибирские дорожники, не 
терпят дилетантства.

Дороги 
Крайнего Севера
«Лесосибирск–Автодор» решает задачи со многими неизвестными

Высокогорский мост

Обход Высокогорского
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Компания «Дорпроект» – срав-
нительно молодая команда 
на рынке проектирования 

Красноярского края. За 15 лет она 
из небольшой компании выросла 
в стабильный профессиональный 
коллектив, сделавший ставку на вы-
сокое качество выполнения проект-
ных работ и постоянное повышение 
уровня компетенции своих специ-
алистов.

Как все начиналось

ООО «Дорпроект» было обра-
зовано в Красноярске в 2007 году 
молодым специалистом–проекти-
ровщиком Алексеем Когодеевым. 
Имея за плечами опыт работы в 
одной из крупных строительных ор-
ганизаций, он обратил внимание, 
что отдел сопровождения проектов 
вынужден вносить многочислен-
ные изменения в проектную до-
кументацию, адаптируя ее к этапу 
строительства. Тогда и родилась 
идея создать собственную проект-
ную организацию, которая помога-
ла бы дорожникам, разрабатывая 
качественные проекты. Начали с 
небольших контрактов по выпол-
нению проектных и изыскательских 
работ на ремонты автодорог мест-
ного значения. Постепенно порт-
фель заказов увеличивался, проек-
ты усложнялись.

У истоков создания новой ком-
пании стояли всего три человека, 
а сейчас численность коллекти-
ва возросла до 37 сотрудников. 
В настоящее время предприятие 
выполняет полный комплекс про-
ектно–изыскательских работ, раз-
работку проектов для строитель-
ства, реконструкции и ремонта 
автодорог всех уровней, диагно-
стику автодорог и мостов. Основ-
ными заказчиками являются КГКУ 
«КрУДор», ФКУ «Енисей», админи-
страции местных поселений Крас-
ноярского края. На сегодняшний 
день выполнены сотни проектов по 
ремонтам, капитальным ремонтам 
и строительству автодорог краево-
го и федерального значения.

Объекты настоящие 
и будущие

Основные значимые проекты 
последних лет – выполнение все-
го комплекса работ по разработке 
проектной документации на рекон-
струкцию автомобильной дороги 
«Обход г. Красноярска» на участке 
с 5–го по 8–й км, а также дороги 
Красноярск – Элита в Емельянов-
ском районе Красноярского края. 
В обоих проектах трассы после ре-
конструкции будут соответствовать 
II технической категории. Проек-
тами предусмотрены расширение 
проезжей части до четырех полос, 
устройство барьерного огражде-
ния, искусственного освещения, 
водоотвода, тротуаров, пешеход-
ных дорожек и автобусных оста-
новок, строительство надземного 
пешеходного перехода. Движение 
транспорта будет организовано 
более безопасно, при помощи раз-
вязок и разворотных съездов, с ис-
ключением светофоров.

В августе 2022 года введены в 
эксплуатацию еще два объекта, 
проектную документацию к кото-
рым разрабатывали специалисты 
ООО «Дорпроект». Это проекты 
строительства подъездных дорог к 
Высокогорскому мосту: обхода по-
селка Высокогорского протяженно-
стью почти 4 км и 7 км – на маршруте 

Красноярск – Енисейск – Высоко-
горский в Енисейском районе. Ра-
бота велась в рамках нацпроекта 
БКД. Подъездные пути соединяют 
мост с автодорогами общего поль-
зования правобережья, исключают 
движение транзитных большегру-
зов через поселок Высокогорский 
и служат выходом дороги Высоко-
горский – Раздолинск на мост че-
рез Енисей. Сам Высокогорский 
мост станет седьмым по счету и 
самым северным автомобильным 
переходом через реку Енисей. За-
вершение его строительства в 2023 
году окажет большое влияние на 
экономическое развитие Северо–
Енисейского района и края в целом.

В настоящее время на рассмо-
трении экспертизы находится про-
ектная документация на рекон-
струкцию автодороги Мотыгино 
– Раздолинск протяженностью 26 
км. Также продолжается выполне-
ние проектных и изыскательских 
работ на капитальный ремонт фе-
деральной автодороги Р–255 «Си-
бирь» на участке с 734–го по 746–й 
км. На всем протяжении участка 
проезжая часть будет расширена 
с двух полос движения до четы-
рех с разделительным барьерным 
ограждением. Это позволит обес-
печить более высокую пропускную 
способность и повысить комфорт 
передвижения по ней. До конца 
года проект должен зайти в экспер-
тизу. Всего в разработке находятся 
более 10 проектов, предметом ко-
торых по большей части являются 
ремонты и капремонты участков 
краевых дорог.

Повышая 
безопасность и комфорт

Оценивая общее состояние до-
рожной сети краевого значения, 
Алексей Когодеев отмечает по-
зитивные изменения: состояние 
дорог меняется в лучшую сторону, 
последовательно снижается ава-
рийность на них. Однако для более 
быстрого и комфортного пере-
движения пассажиров и грузов не-
обходимо повышать пропускную 
способность трасс за счет их рас-
ширения и разделения потоков. 
Это касается как региональной, 
так и федеральной сети. В насто-
ящее время в Красноярском крае 
60–65% протяженности дорог 
имеют капитальный тип покрытия, 
остальные – переходный или грун-
товой. Государственный заказчик 
в лице КрУДора уделяет особое 
внимание обеспыливанию наибо-
лее загруженных участков дорог с 
переходным типом покрытия. «Со 
своей стороны мы видим систем-
ную работу, направленную на повы-
шение безопасности передвижения 
по трассам, а также комфорта про-
живания в малых селах, – отмечает 
руководитель организации. – Доро-
ги в щебеночном исполнении пере-
водятся в асфальтобетон сначала 
в населенных пунктах, потом – на 
подъездах к ним и затем – отдель-
ные участки между поселками».

При этом и проектирование, и 
дорожное строительство в Сибири 
имеют свои особенности – слож-
ные климатические и инженерно–

геологические условия. Террито-
рия Красноярского края вытянута 
с севера на юг, поэтому на ее пло-
щади представлены практически 
все климатические зоны. Если на 
юге региона – это мягкий климат 
минусинской впадины, то севернее 
города Лесосибирск уже начинает-
ся Крайний Север, для которого ха-
рактерно наличие мерзлых грунтов. 
Зачастую встречаются переувлаж-
ненные грунты, которые приводят 
к просадочным явлениям, поэтому 
требуется осуществлять глубокие 
выемки и перемещать большие 
объемы земляных масс. Вся эта 
специфика должна быть учтена и 
проработана в проектах. «Мы ис-
пользуем современные решения, 
которые позволяют нивелировать 
негативные эффекты, – проком-
ментировал Алексей Когодеев. – В 
частности, применяем в проектах 
современные геосинтетические 
материалы, предусматриваем пла-
вающие насыпи, осушение, водоот-
вод, дренажи».

Одним из важнейших условий 
высокого качества выполнения 
проектной документации являют-
ся грамотно проведенные проект-
но–изыскательские работы. «Они 
относятся к сложновыполнимым, 
поэтому мы серьезно относимся к 
выбору субподрядчика в этой ча-
сти, – добавляет руководитель. – 
Мы уже долгое время сотруднича-
ем с одними и теми же партнерами, 
которые зарекомендовали себя как 
профессионалы. Со своей стороны 
мы отправляем собственных про-
ектировщиков на дополнительное 
профильное обучение и повышение 
квалификации с той целью, чтобы 
они разговаривали с изыскателями 
на одном профессиональном язы-
ке. Кстати, я сам, а также главный 
инженер нашей компании состоим 
в НОПРИЗе в реестре не только 
проектировщиков, но и изыскате-
лей и своевременно подтверждаем 
свою квалификацию».

Прогресс не остановить
Необходимым условием каче-

ственного проектирования авто-
дорог и магистралей является ис-
пользование современных САПР. 
В частности, начиная с марта 2023 
года становится обязательным при-
менение информационной модели 
при проектировании и строитель-
стве объектов госзаказа. «Сама 
идея мне очень нравится, – ком-
ментирует Алексей Когодеев. – Так, 
регулятор пытается перевести всех 

участников процесса реализации 
инвестиционно–строительных про-
ектов в единую информационную 
среду. До последнего времени ос-
новными разработчиками специ-
ализированного программного 
обеспечения для технологий инфор-
мационного моделирования (ТИМ) 
являлись зарубежные компании. Но 
в условиях санкций акценты смести-
лись в сторону отечественного ПО, 
которое пока не может предложить 
комплексных решений. Что касает-
ся ООО «Дорпроект», то наш выбор 
был сделан в пользу софта отече-
ственного разработчика из Томска. 
В настоящее время мы нарабатыва-
ем свои компетенции, чтобы в бли-
жайшее время продемонстрировать 
заказчику свои возможности».

Если говорить о сфере примене-
ния и возможностях ТИМ для линей-
но–протяженных объектов, то этот 
инструмент незаменим для быстро-
го сравнения вариантов ТЭО. Без 
ТИМ проектировщику приходится 
тратить несколько дней на подсчет 
и осмечивание одного проекта. Ин-
формационная модель позволит на 
ходу предлагать различные вари-
анты и сразу же получать итоговую 
стоимость их реализации. При этом 
важно, что для органа экспертизы 
эти подсчеты также легитимны. Ко-
нечно, разработка информацион-
ной модели сейчас – это повышен-
ная нагрузка для проектировщиков, 
потому что они «поднимают» ее с 
нуля, а не получают автоматиче-
ски из проектной программы. Но 
это временный этап, сравнимый с 
тем, когда в начале века состоялся 
переход с 2D–чертежей на бумаге к 
САПР. В любом случае прогресс не 
остановить, и сейчас самое время 
научиться новым подходам и закре-
пить навыки практикой.

Изменить стереотипы

Еще одно нововведение, кото-
рое, впрочем, уже стало реально-
стью, – переход дорожной отрасли 
на новые ГОСТы. Это стандарты на 
асфальтобетоны, а также контроля 
качества асфальтобетонных сме-
сей. Сейчас все проекты готовятся 
именно на их основе. «Требования к 
качеству самих смесей и исходных 
материалов принципиально изме-
нились, так же как и нормы контро-
ля, – объясняет Алексей Когодеев. – 
Важно, что современные подходы 
позволяют изготавливать смеси 
именно с учетом местной специфи-
ки и климатических условий – путем 
подбора состава щебеночных сме-
сей и вяжущего». Не секрет, что ка-
чество битума зачастую не дотяги-
вает до необходимых параметров, 
однако это исправляется примене-
нием модифицирующих добавок, 
которые позволяют повысить каче-
ство асфальтобетонной смеси и до-
стичь требуемых показателей. Да, 
в итоге стоимость асфальтобетона 
увеличивается на 20–40% в сравне-
нии с тем, что изготавливается по 
традиционной технологии. Однако 
при этом в два раза увеличиваются 
межремонтные сроки, что уже экс-
периментально доказано.

Но чтобы даже самый качествен-
ный проект стал реальностью, необ-
ходима профессиональная работа 
исполнителей – подрядных дорож-
ных организаций. «Кадры решают 
все, – соглашается руководитель 
Дорпроекта. – Могу однозначно 
сказать, что дорожники Краснояр-
ского края полностью обеспечива-
ют требования по укладке и техно-
логический цикл в целом. Четыре 
года эксплуатации участков дорог, 
отремонтированных по новым 
ГОСТам, показали, что современ-
ные подходы прижились и переход 
произошел. Самым тяжелым было 
поменять восприятие людей на то, 
что изменения необходимы и новые 
технологии дадут толчок к развитию 
как самих компаний, так и отрасли 
в целом».

Конечно, в самой проектной от-
расли тоже есть свои внутренние 
проблемы: недобросовестная кон-
куренция, низкая стоимость раз-
работки самой ПД и др. «Можно 
сделать проект за любые деньги, но 
в итоге получить разное качество, – 
говорит Алексей Когодеев. – Наша 
задача как проектной организации – 
обеспечить безусловно высокий 
уровень нашей работы. Мы понима-
ем, что именно хорошо проработан-
ный проект вкупе с добросовест-
ными исполнителями гарантируют 
комфортные и безопасные дороги в 
крае и стране в целом».

Заглядывая 
за горизонты
Качественные проекты – гарантия хороших дорог

Обход Высокогорского

Автомобильная дорога Р–255. Капитальный  ремонт автомобильной  дороги
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Транспорт и дорожное хозяйство Красноярского края

Хорошие дороги нужны везде: 
и в агломерациях, где сосре-
доточены основные грузовые 

и пассажирские потоки, и в от-
даленных территориях. Пожалуй, 
на местах они нужны еще больше: 
зачастую от возможности беспре-
пятственного движения по автодо-
рожной сети зависят выживание и 
благополучие целых поселков. В 
последние годы состояние автодо-
рог Каратузского района Красно-
ярского края заметно улучшается. 
Во многом это заслуга АО «Кара-
тузское дорожное ремонтно–стро-
ительное управление», которое за-
нимается ремонтом и содержанием 
местных дорог.

Страницы истории

С 1989 года на территории Ка-
ратузского района существовало 
самостоятельное предприятие 
«Каратузское ДРСУ». После ряда 
реорганизаций и смен форм соб-
ственности в мае 1999 года было 
образовано Государственное пред-
приятие Красноярского края «Ка-
ратузское ДРСУ». Во многом ста-
новлению компании способствовал 
Николай Васильевич Димитров, ко-
торый возглавлял участок, в струк-
туру которого входило будущее 
ДРСУ. На этот период приходится 
модернизация мощностей и произ-
водственной базы: были закуплены 
новый АБЗ и дорожно–строитель-
ная техника, весовая установка, 
создана дорожная лаборатория, 
возведены стоянка и ремонтные 
мастерские, построено админи-
стративное здание. Наконец, был 
собран профессиональный кол-
лектив. В 2019 году предприятие 
прошло процесс акционирования, 
однако статус государственного 
предприятия сохранился: главным 
акционером компании является 
правительство Красноярского края 
в лице Агентства по управлению го-
сударственным имуществом.

В истории предприятия был еще 
один нелегкий период, который 
пришлось пережить всем участни-
кам дорожного рынка. Это ликвида-
ция регионального дорожного фон-
да в связи с дефицитом бюджетных 
средств. В полный рост встал во-
прос выживания, и ответ пришел 
сам собой: сельское хозяйство. 
Отчасти этот шаг был закономерен: 
Каратузский район расположен в 
юго–восточной части Минусинской 
котловины, где состав почв и климат 
располагают к ведению сельского 
хозяйства: продолжительность ве-
гетационного периода здесь дости-
гает 150–160 суток. Начали с 750 га, 
постепенно нарастив площади до 
15 тыс. га. В настоящее время яро-
вой сев занимает 13 тыс. га, осталь-
ное – пары. Валовая урожайность 
достигает 30 тыс. тонн. Выращива-
ются пшеница, овес, ячмень, рапс и 

соя. Продукция уходит как в города 
Сибири и соседних регионов, так и 
Центральной части России.

На сегодня львиную долю до-
ходов – 70% – приносит именно 
сельское хозяйство. Но не менее 
значимым направлением деятель-
ности предприятия являются ре-
монт и содержание автомобильных 
дорог Каратузского района. Важ-
ность объясняется тем, что район 
располагается в отдалении от ос-
новных транспортных узлов, и ав-
томобильные дороги в основном 
местного значения. Именно на них 
ложится вся нагрузка – в прямом и 
переносном смыслах этого слова. 
С 2002 года протяженность автомо-
бильных дорог, содержанием кото-
рых занимается Каратузское ДРСУ, 
возросла с 183 км до 318 км. Из них 
97 км с асфальтобетонным покры-
тием, остальные – с гравийным.

День сегодняшний

«Учитывая, что большая часть 
дорог в районе остается гравий-
ной, сейчас наша основная задача 
– поддержание ее в хорошем экс-
плуатационном состоянии, – рас-
сказал генеральный директор АО 
«Каратузское ДРСУ» Олег Лихоузов. 
– Также в числе основных направ-
лений работы – ремонт УДС во всех 
населенных пунктах Каратузского 
района, в том числе ямочного ре-
монта, который составляет порядка 
500 м2 ежегодно. Все ремонтные 
объекты проводятся в рамках нац-
проекта БКД». Важно подчеркнуть, 
что руководство края осуществляет 
постепенный перевод дорог с пере-
ходным типом покрытия в асфаль-
тобетон с помощью реконструкции 
и капремонта. В настоящее время 

в портфеле заказов компании есть 
несколько подобных проектов.

В частности, это выполнение 
всего комплекса работ по ремонту 
автодороги краевого значения Ко-
чергино – Каратузское на участке 
с 26–го по 31–й км в Каратузском 
районе (заказчик – КГКУ «КрУДор»). 
В текущем году на объекте произ-
водятся земляные работы: разра-
ботка грунта с доработкой и уплот-
нением, укладка геосинтетического 
материала, восстановление насыпи 
и укрепление откосов земляно-
го полотна. На следующем этапе 
предстоит фрезерование суще-
ствующего асфальтобетонного по-
крытия, укладка выравнивающего 
слоя, восстановление основания из 
асфальтобетонной смеси и покры-
тия, укрепление обочин, восстанов-
ление дорожных знаков, барьерно-
го ограждения и пр.

Еще один объект – полный ком-
плекс работ по ремонту автодорог 
общего пользования Ширыштык 
– Червизюль на участке с 9–го по 
16–й км в Каратузском и Ерма-
ковском районах (заказчик – КГКУ 
«КрУДор»). Там также предстоит 
произвести земляные работы, вос-
становление основания и покрытия 
из ШПС, установку дорожных зна-
ков, сигнальных столбиков и т. д. 
Особенность этого объекта за-
ключается в том, что автодорога 
Ширыштык – Червизюль является 
транспортным коридором, который 
связывает Республику Тыва с Крас-
ноярским краем. Этот маршрут стал 
особенно популярен у промышлен-
ных предприятий, поскольку обхо-
дит город Абакан и через поселок 
Курагино выходит непосредствен-
но к краевой столице. Нагрузка на 
эту дорогу особенно возросла в 
последние годы, когда активизи-

ровали свою работу лесозаготови-
тельные и лесоперерабатывающие 
предприятия. Усугубляет ситуацию 
то, что тяжеловесы предпочитают 
игнорировать весовой контроль и 
выходят на маршрут с перегрузом, 
нанося ощутимый урон местной 
сети.

Зимой и летом

Одним из основных направле-
ний деятельности АО «Каратузское 
ДРСУ» является содержание авто-
мобильных дорог Каратузского рай-
она. Летом это стандартный набор 
видов работ, характерный для всех 
регионов России – очистка откосов 
и обочин, устранение ямочности, 
заделка трещин и повреждений, 
уход за защитными сооружениями, 
окашивание травы на обочинах и т. д. 
Как и во многих других регионах, 
проблемой остается «человеческий 
фактор», когда водители не соблю-
дают чистоту на дорогах, оставляя 
мусор на остановках и обочинах.

Что касается зимнего содержа-
ния, то здесь есть своя специфика, 
которая объясняется резко кон-
тинентальным климатом района. 
Зимы в этих местах снежные и хо-
лодные: минусовые температуры 
доходят до 40 градусов и могут дол-
го держаться. Равнинные участки 
дорог из–за отсутствия естествен-
ных преград заносит снегом бук-
вально в считанные часы. Задача 
дорожников – обеспечить беспре-
пятственный и безопасный проезд 
по автодорожной сети, поэтому в 
этот период приходится дежурить 
круглосуточно, предотвращая ЧП. 
В таких случаях обычно прибегают 
к нарезке валов снегозадержания. 
Это давнишний, но надежный при-
ем, к которому часто прибегают до-
рожники для борьбы с задувами.

Кроме того, в сфере ответствен-
ности компании находится содер-
жание паромной переправы через 
реку Амыл на автодороге Каратуз-
ское – Старая Копь. Река не судо-
ходная, но она способна показать 
свой крутой нрав, особенно когда 
идет «коренная» вода. Всего в селе 
Старая Копь расположены порядка 
трех сотен домов. В месяц перепра-
вой пользуются до тысячи человек – 
это их единственная связь с опор-
ной сетью автомобильных дорог. 
Специалисты компании организуют 
и обслуживают работу переправы до 
ноября, а затем оборудуют ледовую 
переправу и таким образом обе-
спечивают связность территорий. 
Впрочем, природа в Сибири дик-
тует свои условия: дважды в год – 
весной, в период половодья, и осе-
нью, пока на реке окончательно не 
установится лед, – старокопцы все 
равно бывают полностью отрезаны 
от внешнего мира.

Привлекают дорожников и для 
ликвидации последствий ЧП. На-
пример, в прошлом году на дороге 
Кочергино – Картаузское образо-
вались несколько размывов, и для 
восстановления дорожного полотна 

привлекали специалистов Каратуз-
ского ДРСУ. Также компания задей-
ствована в реализации противопа-
водковых мероприятий. В прошлом 
году на 9–м км автодороги Каратуз 
– Верхний Кужебар силами органи-
зации были установлены пять гоф-
рированных труб, благодаря чему 
воду удалось изолировать и частич-
но восстановить дорогу. В текущем 
году эти работы будут завершены.

Риски и приоритеты
Последние годы требования нор-

мативных документов в части стро-
ительства и капитальных ремонтов 
автомобильных дорог существенно 
повышаются. В частности, со сле-
дующего года обязательным ста-
новится применение новых ГОСТов, 
которые предусматривают совре-
менные подходы к приготовлению 
асфальтобетонных смесей, а так-
же к качеству исходных материа-
лов для них. Сейчас в Каратузском 
ДРСУ продолжается масштабная 
подготовительная работа: модер-
низируется АБЗ, пополняется парк 
дорожно–строительной техники, 
дорожная лаборатория дооснаща-
ется необходимым оборудованием. 
В собственности предприятия есть 
гравийно–песчаный карьер, однако 
его недостаточно, поэтому в стадии 
оформления еще один нерудный 
карьер. В перспективе планируется 
закупить современный дробильно–
сортировочный комплекс. Все это 
позволит со следующего года реа-
лизовывать проекты, предусматри-
вающие новые ГОСТы. В частности, 
по новому стандарту будет произ-
водиться ремонт участка автодоро-
ги Кочергино – Каратузское.

Однако в условиях санкций и из-
менений в экономике страны в зоне 
риска остается обновление парка 
дорожной техники импортного про-
изводства. В сезоне–2022 дорож-
никам уже пришлось столкнуться с 
дефицитом расходных материалов 
для них. Ряд производителей ушли 
с российского рынка, а альтернатив 
их продукции не существует. Не-
обоснованно подорожали запасные 
части и узлы для используемой тех-
ники зарубежного производства. 
«С учетом всего этого мы рассма-
триваем возможность перехода на 
дорожную и сельскохозяйственную 
технику отечественного произ-
водства, насколько это возможно, 
– прокомментировал Олег Лихо-
узов. – По крайней мере она более 
ремонтопригодна. Однако в целом 
эта проблема требует совместного 
решения исполнителей и регуля-
тора». Также риском для дорожных 
организаций остается увеличение 
стоимости строительных материа-
лов и ресурсов, в том числе дизель-
ного топлива, битума, инертных 
материалов, за которыми сметные 
цены просто не успевают.

«Основные приоритеты для на-
шей компании – удержаться на 
рынке дорожного строительства, 
не снижая объемов производства 
работ, – добавил руководитель. – 
Сейчас мощности дорожного блока 
предприятия позволяют выполнять 
объемы работ собственными сила-
ми в объеме 100 млн руб. в год. Мы 
ставим перед собой задачу стре-
миться к этим показателям. Это по-
зволит обеспечить выполнение за-
дач, обозначенных в нацпроектах, 
в отдаленных территориях Сибири, 
а также сохранить профессио-
нальный коллектив, численность 
которого на сегодня составляет 
200 человек». При этом Олег Лихо-
узов подчеркнул, что позитивные 
изменения в дорожном хозяйстве 
района в последние годы стали 
возможны благодаря усилиям го-
сударственного заказчика в лице 
министерства транспорта Красно-
ярского края и управления автомо-
бильных дорог по Красноярскому 
краю. «Повышение качества про-
изводства работ, а также комфорта 
и безопасности передвижения по 
местной сети – это результат нашей 
совместной работы, и эту работу 
хотелось бы продолжать и в даль-
нейшем», – заключил он.

Дороги для аграриев
приводит в порядок АО «Каратузское ДРСУ»
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ООО «НБС–Сибирь» с 2007 
года молодой предпринима-
тель из Хакасии начал раз-

вивать с нуля. Компания последо-
вательно прошла все стадии роста, 
зарекомендовав себя как профес-
сиональный и мобильный коллек-
тив, способный реализовать проект 
с безупречным качеством и точно в 
срок. В настоящее время предпри-
ятие выполняет полный комплекс 
строительно–монтажных работ при 
строительстве асфальтобетонных 
и грунтовых автомобильных дорог, 
мостов и промышленно–граждан-
ских объектов.

Начинали с нуля

Начало работы новой компании 
было стандартным для предпри-
нимателей новой волны. «Мы за-
думали взять технику и сдавать ее 
в аренду. Купили колесный экс-
каватор, кран и поставили их на 
пятачке, предлагая свои услуги, – 
вспоминает основатель компании 
и ее генеральный директор Сергей 
Баклыков. – Дело пошло. На выру-
ченные средства приобрели еще 
несколько единиц дорожно–стро-
ительной техники. На следующем 
этапе начали сами работать на суб-
подряде у дорожных организаций. 
Постепенно погружались в тема-
тику и узнали множество нюансов 
этого бизнеса». Изначально профи-
лем компании было производство 
земляных работ. Строили защитные 
сооружения, дамбы, гравийные до-
роги. В 2013 году впервые вышли на 
объект федерального значения, вы-
полнив устройство оснований при 
капремонте автодороги. Уже в сле-
дующем году было решено приоб-
рети специализированную технику 
и освоить укладку асфальтобетон-
ной смеси собственными силами.

Таким образом, компания про-
шла с нуля все стадии развития от 
идеи до выполнения работ соб-
ственными силами на объектах фе-
дерального значения. Это оказался 
очень хороший опыт, который по-
зволил сформировать профессио-
нальные компетенции, наработать 
связи со смежниками, зарекомен-
довать себя как надежный партнер 
для госзаказчика. К настоящему 
времени компания сформировала 
собственные производственные 
мощности. Так, в собственности 
«НБС–Сибирь» – более 300 единиц 
техники, производственные базы в 
Красноярске и в Саяногорске, со-
временная дорожная лаборатория. 
Численность коллектива – порядка 
трехсот человек. Домашними реги-
онами остаются Красноярский край 
и Республика Хакасия.

«Согласно букве закона сейчас 
практический опыт компании на-
чинает играть все большую роль 
в конкурсных процедурах. За все 
эти годы нам удалось наработать 
серьезные компетенции, – рассуж-
дает Сергей Баклыков. – Так что 
будем выходить на торги по новым 
объектам, предусматривающим 
капиталоемкие виды дорожно–
строительных работ – капремонт, 
строительство или реконструкцию 
автодорог любых категорий. При 
этом мы не стремимся к значи-
тельному расширению географии 
присутствия или утяжелению струк-
туры самой организации. Это озна-
чало бы потерю управляемости и 
снижение эффективности работы в 
целом. Нам бы хотелось остаться в 
существующих рамках».

Портфель заказов

Самый объективный показатель 
достигнутых результатов – порт-
фель заказов. В текущем году он 
сформирован из объектов крае-
вого и федерального значения. В 
частности, это ремонт федераль-
ной автодороги Р–257 «Енисей» на 
участке с 490–го по 500–й км; капи-
тальный ремонт федеральной авто-
дороги Р–255 «Сибирь» на участке с 
746–го по 758–й км (заказчик – ФКУ 
«Енисей»), в рамках которого до 
2023 года дорожникам предстоит 

произвести подготовительные и 
земляные работы, устройство до-
рожной одежды и искусственных 
сооружений, обустройство дороги. 
Кроме того, продолжаются работы 
по ремонту и содержанию участков 
автодорог в соседней Республике 
Хакасия.

Также в портфеле заказов – стро-
ительство двух автомобильных до-
рог. Первая – 271 км автодороги 
Красноярск – Енисейск – Высоко-
горский в Енисейском районе Крас-
ноярского края (1–я очередь стро-
ительства). Участок автодороги 
протяженностью 6,8 км завершен к 
концу лета 2022 года. Финансиро-
вание по этому проекту составило 
867 млн руб. Вторая дорога – об-
ход Высокогорского в Енисейском 
районе Красноярского края (1–я 
очередь строительства). Протяжен-
ность участка – 3,6 км, цена кон-
тракта – 414 млн руб. Заказчиком 
в обоих случаях выступает КрУДор.

Особенность обоих контрактов 
заключается в том, что они выпол-
няются на принципах контракта 
жизненного цикла. То есть под-
рядчик проводит полный комплекс 
работ, а затем обеспечивает после-
дующее содержание построенного 
объекта капитального строитель-
ства – до 2025 года. Контрактом 
предусматривается выполнение 
подготовительных работ, устрой-
ство объездных дорог, земляного 
полотна, дорожной одежды, авто-
мобильных остановок и др. «Этот 
механизм предусмотрен нацпро-
ектом БКД и является довольно 
удобным для заказчика, потому 
что ответственность за него несет 
подрядная организация, – говорит 
руководитель компании. – В то же 
время для самого подрядчика такие 
проекты имеют плановую рента-
бельность менее 5%. Более того, с 
учетом прямых расходов (инвести-
ционные затраты, обслуживание 
лизинга и банковских гарантий и 
др.) являются фактически убыточ-
ными». Механизм КЖЦ имеет боль-
шой потенциал, однако его стоит 
доработать с учетом фактических 
затрат исполнителя, считает Сер-
гей Баклыков.

Принципы работы

Стоит отметить, что в «НБС–
Сибирь» была изначально сделана 
ставка на мобильность. В собствен-
ности предприятия имеются три 
мобильных АБЗ. «Это одно из на-
ших конкурентных преимуществ, – 
говорит Сергей Баклыков. – При 
необходимости мы можем поста-
вить автономные АБЗ даже в таких 
локациях, где нет электричества 
и вообще никаких коммуникаций, 
быстро запустить завод, поставить 
вахтовый поселок, обеспечить тех-
ническими ресурсами и рабочи-
ми. А при необходимости все эти 
мощности можно сосредоточить 

в одном месте, если того требу-
ют объемы работ. Например, при 
капремонте автодороги Р–255 «Си-
бирь» совокупная мощность двух 
АБЗ, которые работали на данном 
участке, составила 35 тыс. тонн ас-
фальтобетонной смеси в месяц».

Еще одним преимуществом ком-
пании является финансовая устой-
чивость. Она обеспечивается в том 
числе давним и плодотворным со-
трудничеством со Сбербанком, с 
которым налажено контрактное фи-
нансирование. Это позволяет опе-
ративно принимать производствен-
ные и управленческие решения и 
производить необходимые оплаты, 
а значит, обеспечивает возмож-
ность быстрой и непрерывной ре-
ализации контракта на протяжении 
всего срока его действия. К приме-
ру, дает возможность заранее при-
обретать строительные материалы 
и ресурсы. Стопроцентное финан-
совое покрытие расходов ускоряет 
производственный процесс и дела-
ет компанию менее уязвимой. «Все 
организуют бизнес по–разному. 
Наш принцип – постоянная готов-
ность выйти на объект, – говорит 
Сергей Баклыков. – Благодаря кон-
трактному финансированию мы не 
теряем время на поиск средств на 
закупку строительных материалов. 
В ином случае пришлось бы защи-
щать сумму аванса перед заказчи-
ком, ждать оплаты, а это все – по-
теря драгоценного времени, что 
критично для дорожников в летний 
сезон».

Пожалуй, основное кредо компа-
нии – безупречная деловая репу-
тация. Слишком много сил и вре-
мени вложено в общее дело, чтобы 
жертвовать в угоду сиюминутной 
прибыли. «Поэтому мы никогда 
не «выкручиваем руки» заказчику, 
даже если проект оказался сырым 
и недоработанным. Мы все равно 
сделаем его с максимальным ка-
чеством, даже если понесем до-
полнительные затраты, – говорит 
руководитель компании. – Другие 
подрядные организации предпо-
читают остановить работу и начать 
судебные разбирательства с тре-
бованиями продлить сроки выпол-
нения контракта. Но мы считаем, 
что обязаны выполнить свою рабо-
ту, потому что заказчик нуждается 
в надежном подрядчике, а простые 
люди – пользователи дорог – в хо-
роших дорогах и современной до-
рожной инфраструктуре. За всю 
историю у нас не было ни одного 
невыполненного контракта или пре-
тензионной жалобы. При этом мы, 
как и все участники рынка, несем 
гарантийные обязательства».

Шаг вперед, два – назад

Сейчас регулятор сделал серьез-
ный шаг вперед, увеличив меж-
ремонтные сроки автомобильных 
дорог, – именно на это направлен 

нацпроект БКД. Для этого всем 
подрядчикам пришлось изменить 
технологическую цепочку, начиная 
от фракций щебня и заканчивая 
укладкой асфальтобетона. «Мы уже 
довольно давно реализуем проек-
ты, которые разработаны на основе 
новых ГОСТов, – отметил Сергей 
Баклыков. – Конечно, пришлось 
подтягивать производство под но-
вые требования. Ведь изменились 
не только подходы к разработке 
рецептов и приготовлению асфаль-
тобетоной смеси, но и методы кон-
троля качества ее производства. 
Например, сейчас смесь проверя-
ется на колейность, чего раньше 
не было. Также раньше измерялось 
уплотнение, а сейчас – объем воз-
душных пустот. Вроде бы одно и то 
же, но измерение производится 
разными приборами».

Для того чтобы соответствовать 
современным веяниям, пришлось 
наладить производство щебня но-
вых фракций, дооснастить заводы, 
доукомплектовать оборудованием 
дорожную лабораторию. Довольно 
долго пришлось обговаривать де-
тали с поставщиками инертного ма-
териала, ведь для них это тоже из-
менение технологических цепочек, 
к тому же не всегда экономически 
выгодное. Но самым болезненным 
вопросом для дорожников остает-
ся неконтролируемый рост цен на 
битум – основное сырье для до-
рожного строительства (в составе 
асфальта). Его стоимость на рынке 
растет независимо от официальной 
инфляции. «Если 5–6 лет назад его 
доля в структуре себестоимости 
асфальтобетонной смеси состав-
ляла 15%, то сегодня – 30%. При 
этом качество его осталось на том 
же невысоком уровне», – поясняет 
руководитель.

В то же время важно понимать, 
что некачественный битум приво-
дит к разбалансировке смеси, и 
тогда дорожники вынуждены идти 
на перерасход различных моди-
фикаторов, чтобы низкие свойства 
этого вяжущего не отразились на 
конечном продукте. Но именно под-
рядная дорожная организация несет 
гарантийные обязательства. Задача 
регулятора – создавать нормальные 
условия для бизнеса и сдерживать 
спекуляцию. «В конце концов, мы 
все в одной упряжке, все выполняем 
нацпроекты, которые инициирует го-
сударство. Тогда почему за качество 
спрашивают только с дорожников, а 
не с поставщиков некачественного 
продукта?» – задает риторический 
вопрос Сергей Баклыков.

В условиях ограничений
Сейчас экономика страны пере-

живает период «новой экономиче-
ской реальности». Одной из мер 
поддержки государством строи-
тельной отрасли стала возможность 

изменения цены контракта из–за 
роста стоимости строительных ма-
териалов. «Мы со своей стороны 
собрали необходимые документы, 
получили положительное заключе-
ние экспертизы. Однако доведение  
лимитов бюджетных обязательств в 
рамках увеличения цен контрактов 
оказалось не быстрым, как это за-
думывалось регулятором, прошло 
чуть меньше года, прежде чем мы 
дошли до заключения дополнитель-
ного соглашения на увеличение», – 
констатирует Сергей Баклыков.

Среди рисков для дорожников 
в условиях санкций – дефицит за-
пасных частей и трудности с приоб-
ретением дорожно–строительной 
техники. «Пока такой проблемы не 
ощущается, – комментирует Сергей 
Баклыков. – В начале текущего года 
мы закупили перегружатель немец-
кого производства. Часть техники 
традиционно закупается в Китае. 
Конечно, китайский автопром не 
может конкурировать по качеству 
в сегменте узкоспециализирован-
ной тяжелой техники, но постоян-
но повышает качество. Например, 
недавно мы приобрели фрезу для 
холодного ресайклинга китайского 
производства, причем в два раза 
дешевле европейского аналога. Уже 
опробованы в деле грунтовые кат-
ки, фронтальные погрузчики, лег-
кие бульдозеры, грейдеры. На этом 
фоне ощущается лишь спекуляция 
недобросовестных поставщиков за-
пасных частей, которые, пользуясь 
конъюнктурой рынка, стараются 
распродать старые запасы с макси-
мальной наценкой».

Впрочем, есть и другой дефицит, 
и он не связан с санкциями. Это 
кадровый голод, который отрасль 
не может утолить вот уже несколь-
ко лет. В последнее время с рынка 
смыло такие специальности, как во-
дитель, экскаваторщик, бульдозе-
рист. Конъюнктуру рынка создают 
крупные промышленные холдинги 
на территории Красноярского края, 
которые просто перекупают специ-
алистов. К тому же сами молодые 
люди неохотно идут учиться на ра-
бочие специальности. Хотя условия 
работы на современной технике 
несопоставимы с теми, что были 
еще несколько лет назад. Сейчас и 
водители, и операторы находятся 
в комфортабельных кабинах с кон-
диционером, запачканные мазутом 
спецовки остались в прошлом. «У 
нас хорошая практика – мы при-
глашаем молодых сразу после ву-
зов и «выращиваем» специалиста 
с нуля, – делится информацией ру-
ководитель. – У такой тактики есть 
хорошие результаты: все, кого мы 
«вырастили», остались здесь, на 
предприятии, прикипели душой. 
Потому что профессия дорожни-
ка – она хоть и трудная, с мужским 
характером, зато благодарная и со-
зидательная».

Выбор профессионалов
Мобильность, качество, инновации



Транспорт России www.transportrussia.ru сентябрь, 202224

Транспорт и дорожное хозяйство Красноярского края

Балахтинский район распола-
гается в центральной части 
Красноярского края в до-

линах двух рек – Енисей и Чулым. 
Его особенность в том, что автомо-
бильный транспорт является здесь 
безальтернативным: автодороги 
межмуниципального значения свя-
зывают с рай центром 48 населен-
ных пунктов. От профессионализма 
дорожной организации, которая за-
нимается содержанием дорожной 
сети, будет зависеть не только без-
опасность передвижения по ней, но 
и связность территорий, а значит и 
повседневная жизнь людей, беспе-
ребойность работы организаций и 
бизнеса. Именно этим занимается 
АО «Балахтинское ДРСУ» – в теку-
щем году предприятию исполняет-
ся 90 лет со дня образования.

История предприятия началась в 
далеком 1932 году. В то время все 
дороги были грунтовые, так что до-
браться до столицы края можно 
было с большими трудностями, или 
зимой – по льду Енисея. Только по-
сле войны грунтовки стали заме-
нять на дороги с переходным типом 
покрытия, а затем и на асфальтобе-
тонные. Не будет преувеличением 
сказать, что фактически вся район-
ная сеть – это результат труда мест-
ных дорожников, в частности, Ба-
лахтинского ДРСУ. Большой вклад 
в становление компании внес Алек-
сандр Сиротинин, который возглав-
ляет ее вот уже более тридцати лет. 
Под его руководством организация 
зарекомендовала себя как профес-
сиональная команда, способная 
выполнять весь комплекс дорож-
но–строительных работ, надежный 
партнер в части реализации госу-
дарственных контрактов в дорож-
ной сфере.

«Последние годы объем вы-
полненных работ и размер выруч-
ки предприятия стабильно растут 
благодаря нашим основным заказ-
чикам – КГКУ «Управление автомо-
бильных дорог по Красноярскому 
краю» и Упродору «Енисей», – рас-
сказал директор АО «Балахтинское 
ДРСУ» Александр Сиротинин. Ос-
новным видом деятельности явля-
ется содержание и ремонт авто-
дорог (в том числе зимних дорог и 
ледовых переправ) в Балахтинском, 
Емельяновском, Козульском, Но-
воселовском, Ужурском, Шары-
повском и Назаровском районах 
Красноярского края общей протя-
женностью более двух тыс. км. Так-
же в сфере ответственности ком-
пании – содержание федеральной 
автомобильной дороги Р–257 «Ени-
сей» на участке с 15–го по 445–й км.

«Состояние сети автодорог за-
падного куста, который мы содер-
жим, можно назвать удовлетвори-
тельным, – отмечает Александр 
Сиротинин. – Сегодня это не 
только задача, поставленная го-
сударственным заказчиком, но и 
требование самих пользователей 
автодорог, населения. Рассла-
бляться не дает и служба ГИБДД, 
которая серьезно нацелена на по-
вышение безопасности дорожного 
движения. Как следствие, особое 
внимание уделяется устранению 
ямочности, а также таким элемен-
там, как горизонтальная разметка, 
освещение, барьерное огражде-
ние. Поэтому объемы ремонтных 

работ в муниципалитетах, в част-
ности, на улично–дорожной сети 
населенных пунктов в последние 
годы заметно увеличиваются». При 
этом содержание дорог в Сибири 
имеет свою специфику, а именно. 
короткий летний сезон, когда мож-
но производить работы, большую 
протяженность самой сети, зави-
симость от погодно–климатических 
условий. Особенно это касается 
зимнего содержания, когда к ос-
новным видам работ добавляется 
обеспечение бесперебойной рабо-
ты паромов и зимников.

Технические возможности и свое-
временная контрактация позволя-
ют дорожникам выполнять взятые 
на себя обязательства со стабиль-
ным качеством и завершать рабо-
ты раньше проектных сроков. Так, 
всего за три месяца удалось завер-
шить ремонт подъезда к селу Огуру 
на участке км 0 – км 7+650, который 
был выполнен в рамках нацпроек-
та БКД. Дорожники уложили новый 
асфальт, отремонтировали водо-
пропускные трубы, обустроили уча-
сток новыми дорожными знаками, 
нанесли горизонтальную разметку. 
Дорога обеспечивает транспорт-
ную связность этого села и поселка 
Щетинкина с федеральной трассой 
Р–257 «Енисей» и районным цен-
тром – поселком Балахта. Дорога 
активно используется местными 
сельскохозяйственными и лесоза-
готовительными предприятиями, 
но до сих пор гравийное покрытие 
доставляло местным жителям мно-
го неудобства и не способствовало 
экологии. Асфальтобетонное по-
крытие позволило решить все эти 
проблемы.

В сезоне 2022 года силами Ба-
лахтинского ДРСУ производился 
ремонт участков автодорог регио-
нального значения: Ключи – Ров-
ное; Сереуль – Степное – Глядень; 
Шадрино – Подсосное; Шарыпово 
– Ужур – Балахта и других – все-
го более десятка объектов. Кроме 
того, последние несколько лет про-
изводится ремонт и капитальный 
ремонт УДС в городах и районных 
центрах в рамках нацпроекта БКД. 
Так, в текущем году масштабные 
работы проводились в поселке 
Приморск Балахтинского района, 
где на благоустройство были вы-
делены без малого 100 млн руб., а 
также в административных центрах 
Шарыповского и Новоселовского 
районов. Всего в сезоне текущего 
года силами предприятия будут от-
ремонтированы более 50 км авто-
дорог районного значения, ожидае-
мое выполнение по году составляет 
2,1 млрд руб.

Негативный вклад в состояние 
местной дорожной сети вносит по-
вышающаяся интенсивность гру-
зового трафика. Изначально сеть 
региональных дорог строилась по 
другим требованиям и не рассчи-
тана на подобные нагрузки. Одна-
ко автопромышленность шагнула 
далеко вперед, и бизнес стремит-
ся максимально использовать эти 

возможности. Чтобы сохранить 
целостность дорожной сети, руко-
водство региона предложило новую 
возможность компенсации причи-
няемого дорогам ущерба – софи-
нансирование краевого бюджета и 
частных инвестиций. «Эта практика 
реализуется уже второй год, и за 
это время хорошо зарекомендова-
ла себя, – прокомментировал Алек-
сандр Сиротинин. – Например, в 
текущем году по этому механизму 
была отремонтирована дорога, ве-
дущая к селу Большие Сыры. Всего 
за 2021–2022 годы объемы софи-
нансирования в районе превысили 
200 млн руб., за счет чего удалось 
привести в порядок важные участки 
региональной сети».

Серьезным этапом для всех под-
рядных дорожных организаций 
края стал переход на новые ГОСТы, 
который устанавливает повышен-
ные требования к приготовлению 
асфальтобетонных смесей, а также 
к исходным материалам для них. 
Полностью перейти на него отрасль 
планирует в 2023 году, однако уже в 
прошлом году Балахтинское ДРСУ 
осуществляло капремонт участ-
ка федеральной дороги, который 
предусматривал применение но-
вых стандартов. Со временем эти 
требования коснутся и краевых 
объектов. Этому технологическо-
му переходу предшествовала мас-
штабная работа по модернизации 
производства: на сегодня два АБЗ 
уже могут работать по новым стан-
дартам, еще на двух современное 
оборудование будет смонтировано 
в преддверии дорожного сезона 
2023 года. Кроме того, дооснащена 
дорожная лаборатория, а его со-
трудники прошли дополнительное 
обучение.

Повышается и значение качества 
дорожно–строительных материа-
лов, используемых в дорожных ра-
ботах. При этом одним из рисков 
является продолжающийся рост 
цен на щебень, песок, а также би-
тум. Чтобы снизить зависимость 

от сторонних поставщиков, в Ба-
лахтинском ДРСУ было принято 
решение сделать ставку на раз-
витие собственного производства 
по выпуску инертных материалов. 
У предприятия имеются лицензии 
на девять месторождений по до-
быче строительного камня (песча-
ника) и ПГС в ближайших районах, 
а в производственную структуру 
всех филиалов входят дробильно–
сортировочные комплексы. В пла-
нах компании – расширение это-
го направления деятельности. В 
настоящее время собственную 
каменную продукцию можно ис-
пользовать для устройства нижних 
слоев дорожной одежды, а в пер-
спективе – и на верхние.

Необходимым условием быстро-
го и качественного выполнения до-
рожно–ремонтных работ является 
применение современных машин 
и механизмов. Ежегодный объем 
инвестиционной программы Балах-
тинского ДРСУ составляет 33–35 
млн руб., которые идут на модерни-
зацию парка дорожной техники. На 
сегодня даже в условиях санкцион-
ного давления перебоев с постав-
кой запасных частей и узлов нет, од-
нако цена их значительно возросла, 
отмечает руководитель. Риски не-
исполнения контрактов отсутству-
ют, однако в будущем проблему 
обновления парка техники при-
дется решать, чтобы реализовать 
все обозначенные государством 
задачи и планы. Также проблемой 
остается реализация ФЗ–44, кото-
рый допускает участие в торгах не-
добросовестных участников рынка, 
необоснованно снижающих цену 
контракта.

Пожалуй, самым важным услови-
ем успешной деятельности компа-
нии является профессиональный 
коллектив. На сегодняшний день в 
отрасли ощущается заметный де-
фицит кадров, и это касается как 
линейного персонала, так и ИТР. 
Каждая компания решает эту про-
блему по–своему. В Балахтинском 

ДРСУ к этому подходят системно – 
еще на защите дипломов наиболее 
перспективных и подготовленных 
студентов приглашают на практи-
ку, а в дальнейшем – на постоян-
ную работу на предприятие. При 
этом молодым специалистам сра-
зу предлагается конкурентная за-
работная плата с ее последующим 
увеличением. Балахтинское ДРСУ 
вообще знаменито своей социаль-
ной политикой: здесь не только вы-
полняются все предусмотренные 
законодательством обязательства, 
но и дополнительные, такие как 
бесплатное питание, оплачиваемые 
путевки на базу отдыха на курор-
те озера Шира, материальная по-
мощь. Многое делается по просьбе 
коллектива. Например, это един-
ственное предприятие в крае, где 
заработная плата по просьбе со-
трудников выплачивается не еже-
месячно, а еженедельно.

Учитывая, что ДРСУ является 
градообразующим в Балахтинском 
районе, оно выполняет ряд важ-
ных социально значимых функций 
в общественной жизни района. Ни 
одно значимое событие не про-
ходит без помощи или участия ор-
ганизации. Традиционно помощь 
оказывается в подготовке празд-
нования Дня Победы; организации 
ежегодного слета ветеранов, про-
ходящего на базе отдыха «Красно-
ярский Дорожник» в Ширинском 
районе края. Сотрудники компа-
нии принимают участие в зимней 
спартакиаде работников дорожно–
транспортного комплекса Красно-
ярского края, а также в чемпионате 
профессионального мастерства 
среди работников дорожно–стро-
ительных компаний Красноярского 
края. В разгар пандемии COVID–19 
для местной больницы был заку-
плен новый аппарат ИВЛ, на что 
из собственной прибыли предпри-
ятия был выделен 1 млн руб. Также 
за собственный счет была постро-
ена и теперь пользуется огромным 
успехом единственная столовая в 
районе.

«Дорожник – это не профессия, 
а национальность, – цитирует из-
вестное выражение Александр 
Сиротинин. – Мы посвятили жизнь 
дорогам, и конечно, хочется, что-
бы они были в хорошем состоянии. 
Наша сила – в профессионализме 
и многолетнем подтвержденном 
опыте». У самого Александра Фи-
липповича принцип жизни простой: 
«Надо честно работать». Именно 
такое отношение к общему делу и 
позволяет компании перешагнуть 
свой 90–летний рубеж, который она 
отмечает в текущем году. За это 
время были построены и отремон-
тированы тысячи километров дорог. 
И за этим стоят в первую очередь не 
техника и асфальтобетон, а люди. 
Поэтому в качестве знака уважения 
к труду дорожников перед офисом 
компании установлен памятник 
рабочему, зачастую его работа не 
видна, но от этого не менее значи-
ма. Именно труд простого рабочего 
лежит в основе и в конечном итоге 
делает жизнь людей лучше.

Дороги малой родины
содержит, ремонтирует и строит АО «Балахтинское ДРСУ»

Директор 
АО «Балахтинское ДРСУ» 

Александр Сиротинин



25Транспорт России www.transportrussia.ru сентябрь, 2022

Транспорт и дорожное хозяйство Красноярского края

Сибири нужны мосты не только 
в границах городов–милли-
онников, но и в отдаленных 

уголках, затерянных среди лесов и 
болот – вблизи производственных 
площадок, рудников и небольших 
деревень. В Красноярском крае по-
добные заказы на строительство, 
реконструкцию и ремонт переправ 
через бурные сибирские реки вы-
полняет подрядчик ООО «Мострем-
строй». О том, что значит быть 
настоящим сибирским мостостро-
ителем и о сложностях, с которыми 
приходится сталкиваться, мы по-
говорили с директором компании 
ООО «Мостремстрой» Николаем 
Пасенко.

Николай Пасенко начал свой 
трудовой путь в дорожной отрасли 
в 1981 году с должности монтаж-
ника стальных и железобетонных 
конструкций в Мостоотряде № 7 
Минтрансстроя. За успехи в труде 
он неоднократно награждался по-
четными грамотами, получал благо-
дарности. Так, в 1987 году Николай 
Пасенко был удостоен медали «За 
трудовую доблесть», в 2009 году – 
благодарности министра транспор-
та Российской Федерации, в 2018 
году – медали Министерства обо-
роны РФ «Генерал Армии Хрулев», 
в 2019 году министр транспорта 
Российской Федерации вручил ди-
ректору компании нагрудный знак 
«Почетный работник транспорта 
России».

– Николай Иванович, расска-
жите, какие объекты сейчас в 
работе?

– Сегодня самый крупный из на-
ших объектов расположен в Забай-
кальском крае, где мы проводим ре-
конструкцию мостового перехода в 
поселке Дарасун Карымского рай-
она через реку Ингода. Ремонтные 
работы на этом объекте мы начали 
чуть более двух лет назад в рамках 
национального проекта «Безопас-
ные качественные дороги» и сейчас 
уже подходим к их завершению – в 
конце 2022 года планируем сдать 
мост в эксплуатацию.

По сути, здесь идет не рекон-
струкция, а новое строительство 
моста, так как старую аварийную 
конструкцию мы полностью демон-
тировали. Она свое отжила (ее воз-
вели почти 80 лет назад, практиче-
ски сразу после окончания Великой 
Отечественной войны). Для нового 
сооружения, которое сможет вы-
держать нагрузку более 100 тонн, 
наши специалисты установили бе-
реговые и русловые опоры на буро-
набивных сваях, а сейчас на четыре 
новых пролетных строения общей 
длиной более 200 м укладывают до-
рожное покрытие. При этом рядом 
с местом нового строительства мы 
поставили временный мост – для 
удобства местных жителей. Дело в 
том, что поселок Дарасун распола-
гается на двух берегах реки Ингода, 
и старый мост был единственной 
переправой, так что без времен-
ного сооружения до окончания ре-
конструкции людям пришлось бы 
добираться в другую часть поселка 
в объезд по федеральной трассе – 
это крюк около 25 км.

На данный момент идет второй 
этап реконструкции. В середине 
июня рабочие начали обустраивать 
подходы с обеих сторон переправы, 
а сейчас мы перешли к устройству 
асфальтобетонного покрытия про-

езжей части, а на все металличе-
ские элементы нового сооружения 
рабочие уже нанесли лакокрасоч-
ное покрытие для защиты от кор-
розии. Не так давно мы открыли ра-
бочий проезд по основному мосту, 
что дает нам возможность демон-
тировать конструкцию временного 
моста.

– Какие еще работы выполня-
ете в рамках национального про-
екта «Безопасные качественные 
дороги»?

– По БКД сейчас работаем в Ени-
сейском районе Красноярского 
края – производим замену моста 
через реку Кемь на 9–м км трассы 
Енисейск – Пировское, вблизи села 
Озерное. Можно сказать, строим 
новую переправу, так как старый 
мост, возведенный в 1979 году, при-
знан предаварийным. Реконструк-
ция рассчитана на два года. За это 
время мы должны рядом со старым 
мостом построить новый мост с ме-
таллическими пролетами и асфаль-
тобетонным покрытием, отсыпать 
подходы к мосту, нанести разметку 
и установить знаки. По завершении 
работ длина переправы увеличится 
с 136 до 178 м, а ширина – до 8 м. 
Сейчас идут работы по устройству 
новых опор. Вся необходимая для 
этого техника есть в собственности 
у нашего предприятия. Сдача объ-
екта намечена на ноябрь 2023 года.

Также по нацпроекту выполняем 
работы по реконструкции мостово-

го перехода на обходе Железногор-
ска через реку Кантат.

– Расскажите, в каких отда-
ленных уголках Сибири дово-
дилось работать специалистам 
Мостремстроя?

– Сейчас мы строим новую пере-
праву через реку Кас, по которой 
когда–то казаки пришли на Енисей. 
С Оби по болотам Каса они спуска-
лись в районе Александровского, 
а в Ярцево – в районе Енисейска 
– там было их первое поселение. 
Уже при Александре I в этих ме-
стах построили шлюзы, так что 
можно было таскать баржи с Оби 
на Енисей. А сейчас здесь решили 
построить мост, потому что Кас – 
река болотистая и плохо замерзает 
зимой. Из–за этого проезд между 
населенными пунктами, где живут 
староверы, есть только зимой. Этот 
мост мы начали строить в прошлом 
году, а сейчас завершаем работы 
по обустройству проезжей части и 
будем вводить в эксплуатацию, что-
бы зимой 2022 года люди уже поль-
зовались переправой. Сооружение 
будет предназначено как для легко-
вых, так и для грузовых машин.

В верховьях реки Каменная Тунгу-
ска за городом Усть–Илимском мы 
строим мост по заказу АО «Группа 
«Илим». Мостовой переход в этих ме-
стах компании нужен для производ-
ственных нужд и для вывозки леса, а 
кроме того, не так давно рядом нача-
ли работать нефтяники. Наши специ-

алисты в настоящее время возводят 
опоры для будущей переправы, но 
к лету следующего года мы должны 
открыть рабочее движение по мосту.

– С какими сложностями стал-
киваетесь при выполнении работ 
в столь отдаленных районах?

– География у нас достаточно 
широкая. В разное время мы про-
водили работы на территории 
Красноярского края, республик 
Тыва, Хакасия и Алтай, в Иркутской 
и Кемеровской областях, в Забай-
кальском крае. Сейчас, например, 
работаем на границе с Бурятией – 
строим мост через реку Муякан в 
Таксимо. Объект непростой. Прихо-
дится проводить бурение скважин 
под опоры моста в вечной мерз-
лоте. В этом месте мы должны по-
строить мост с тремя железобетон-
ными пролетами по 33 м каждый. 
Вес одной балки такого пролета 
68 тонн.

– Как эти балки доставляете на 
место строительства?

– По железной дороге. Бывает. 
возникают трудности по согласова-
нию с железной дорогой, но все ре-
шаемо. В основном все материалы 
доставляем собственным автомо-
бильным транспортом

– На ваш взгляд, какие меры 
поддержки нужны мостострои-
телям? И что мешает работать?

– Большая проблема со специ-
алистами. Молодежь после уни-
верситетов не хочет идти на про-

изводство. Также проблема с 
механизаторами. Можно купить 
хорошую технику, но сложно найти 
хорошего специалиста, который бы 
работал на ней.

Большая проблема в последнее 
время со скачками цен в нашей 
стране на материалы. Из–за этого 
рентабельный объект при начале 
строительства становится убыточ-
ным при его сдаче в эксплуатацию.

– Расскажите, чем оснащен 
Мостремстрой?

– Всем. В первую очередь, у нас 
опытный, грамотный, работоспо-
собный, сплоченный коллектив 
– в штате нашего предприятия 
трудятся около 100 человек. По-
стоянно повышаем квалификацию 
работников, проводим обучение, 
отправляем на курсы повышения 
квалификации. Все специалисты 
и руководители имеют высшее 
образование. Во–вторых, в соб-
ственности предприятия полно-
стью укомплектованный парк 
специальной техники, по большей 
части импортного производства, 
включая буровые установки, кра-
ны различной грузоподъемности, 
экскаваторы, бульдозеры и ав-
тотехники для перевозки строй-
материалов. Не так давно на 
вооружение компании встал са-
мозагружающийся миксер Fiori, 
предназначенный для автома-
тизированного изготовления и 
транспортировки бетонной смеси.

Мосты Сибири
Специалисты Мостремстроя могут возвести переправу 
на любых отдаленных или малоосвоенных территориях
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Автовокзальный комплекс сто-
лицы Восточной Сибири – 
крупнейший оператор пасса-

жирских перевозок Красноярского 
края, Республики Хакасия, Иркут-
ской области, а также международ-
ного сообщения.

Красноярский автовокзал распо-
ложен очень удачно. Здесь, в этом 
районе, расположены многие объ-
екты, которые привлекают жителей 
Красноярска и других населенных 
пунктов края: администрация рай-
она, отделение Пенсионного фон-
да РФ, центр занятости населения, 
медицинские центры, спортивные и 
учебные заведения и т. д.

К тому же автовокзал находится 
практически в центре города, меж-
ду двумя основными транспортны-
ми магистралями, что позволяет 
междугородным автобусам почти 
без проблем выезжать из города.

Здесь 51 перевозчиком обслу-
живаются 79 маршрутов, средне-
суточное отправление пассажиров 
составляет 2135 человек, автобу-
сов – 163 единицы, хотя расчетные 
данные автовокзала – в несколько 
раз выше.

На автовокзале все продумано 
для комфортного размещения пас-
сажиров: зал ожидания рассчитан 
на тысячу с лишним человек, рабо-
тают девять билетных касс, кроме 
того, используется программа еди-
ной системы продажи автобусных 
билетов «Е–Автовокзал».

Ну и, само собой, есть все не-
обходимое для путешествующих: 
комната матери и ребенка, кафе и 
буфеты, камера хранения, туалеты 
и т. д.

Созданы условия и для водите-
лей пассажирских автобусов. Меж-
рейсовые автобусы могут занять 

47 мест для стоянки, для водите-
лей есть комнаты отдыха, которые 
одновременно могут принять более 
30 человек.

На автовокзале круглосуточно 
работает пункт предрейсового и 
послерейсового медицинского ос-
мотра.

До недавних пор автовокзал был 
вполне благополучным предпри-
ятием, занятым организацией ре-
гулярных перевозок десятков тысяч 
пассажиров по региону. Однако в 
последнее время появились тен-
денции, которые всерьез начали 
беспокоить руководителей авто-
вокзала.

В частности, генеральный дирек-
тор ЗАО «Автоэкспресс» Владимир 
Никитин отметил, что методика взи-
мания платы за услуги автовокзала 
в процентном отношении исполь-
зуется повсеместно на территории 
России уже много десятков лет 
и способствует единообразному 
формированию ценообразования 
на данную услугу в большинстве 
субъектов Российской Федерации, 
что позволяет избежать создания 
дискриминационных условий в ор-
ганизации пассажирских перевозок 
автомобильным транспортом.

Применение же новой методики, 
которая вводит фиксированный по-
рядок оплаты услуг автовокзала, по 
его мнению, приведет к тому, что 
оплата этих услуг становится зави-
симой от протяженности маршру-
та, то есть при каждом километре 
пробега автобуса стоимость услуг 
автовокзала от общего объема сто-
имости билета будет уменьшаться, 
тогда как фактические затраты на 
содержание линейных сооружений 
и услуг связи, которые непосред-
ственно связаны с диспетчериза-
цией транспортных средств, будут 
только возрастать.

Договор между перевозчиками и 
линейными объектами – это дого-
вор двух хозяйствующих субъектов, 
каждый автовокзал строго придер-
живается норм, предусмотренных 
главой 52 Гражданского кодекса. 
Данные правоотношения имеют 
гражданско–правовой характер, 
основанный на принципах, пред-
усмотренных ст. 421, 424 Граждан-
ского кодекса РФ, которые предус-
матривают свободу в определении 
структуры договорных отношений 
и порядка определения цены дого-
вора.

– Сегодня мы перевозим 30% 
пассажиров на пригородных марш-
рутах, – рассказал Владимир Ники-
тин. – Предположим, пассажир тра-
тит 50 руб. на одну поездку. С этой 
суммы перевозчик платит 15% ав-
товокзалу. То же платит и перевоз-
чик пассажиров, к примеру, в Кеме-

рово. Там, конечно, суммы больше. 
Но и расходы больше. И они не вез-
де одинаковы. Потому что расходы 
автовокзала в Красноярске и где–
нибудь еще, где пассажирообо-
рот гораздо меньше, совершенно 
разные. Сегодня международных 
маршрутов у нас почти не осталось. 
Когда остановится падение пасса-
жиропотока? Когда будет налажен 
постоянный контроль за организа-
цией таких перевозок? Сейчас при-
мерно половина автобусов уезжа-
ют из города с неорганизованных 
остановок.

Свое мнение высказал и Игорь 
Никитин, заместитель генерально-
го директора ЗАО «Автоэкспресс»:

– Пассажиров в последнее время 
стало меньше. Меньше стали ез-
дить рейсовыми автобусами. Пред-
приятиям проще нанять транспорт 
для заказных и вахтовых перевозок. 
Раньше пассажиропоток рос, и рос 
стабильно минимум на 2%, макси-
мум до 5% в год. Сейчас сократи-
лось и количество рейсов: пред-
принимателям стало невыгодно 
работать с тем пассажиропотоком, 
что остался.

Многие ушли с этого рынка, в ос-
новном мелкие предприниматели, у 
которых по 2–3 автобуса. Их бизнес 
утратил свою силу. Кто продал тех-
нику, кто просто бросил. А те, кто 
остался, сократили объемы до 50%. 
Даже крупные перевозчики сильно 
снизили объемы работы за время 
пандемии. Скажем, у него было 10 
рейсов в день – стало 5, было 4 – 
стало 2. Если раньше автобусы в ка-
ком–то направлении отправлялись 
каждый час, то теперь – каждые 
два часа. Загруженность автобусов 
вроде увеличилась, но рейсов ста-
ло меньше.

Хотя, по нашему мнению, боль-
шинство населения городов края 
нуждается все же в поездках на ав-
тобусах как наиболее удобных, ком-
фортных и безопасных.

Больше всего нас волнует сегод-
ня переход на новые цены на обслу-
живание на автовокзале. При этом 
главное условие – чтобы все пере-
возчики платили автовокзалу за об-
служивание одинаковую сумму. Как 
правило, при использовании от-
носительных тарифов доля затрат 
автовокзалов в стоимости билета 
не превышает 15%. Но в случае 
использования порядка ценообра-
зования, основанного на абсолют-
ных (фиксированных) значениях 
тарифов, доля затрат автовокзала в 
цене билета составит от 37 до 92% 
на пригородных перевозках и от 8 
до 32% для большинства пассажи-
ров на междугородных перевозках. 
А это приведет к переходу перевоз-
чиков в нелегальный сегмент рын-
ка, обслуживанию пассажиров «от 
столба», что существенно скажется 
на качестве услуги автомобильных 
междугородных и пригородных пе-
ревозок и, бесспорно, снизит уро-
вень транспортной безопасности.

Также, на наш взгляд, при фор-
мировании тарифов на услуги ав-
товокзалов необходимо учитывать 
региональные особенности их ра-
боты, а также обязательную про-
работку способов включения услуг 
автовокзалов в стоимость билета. 
Переход к единым для всех пере-
возчиков тарифам на услуги авто-
вокзалов без учета особенностей 
работы как перевозчиков, так и 
автовокзалов в условиях г. Красно-
ярска, на наш взгляд, может при-
вести к дисбалансу в обслуживании 
пассажиров и снижению для них до-
ступности транспортных услуг.

Есть уже примеры, правда, в дру-
гих регионах, когда перевозчики от-
казываются платить автовокзалу за 
его услуги. Их не волнует, как и где 
пассажиры будут ожидать своего 
рейса, их забота – продать билет и 
желательно заполнить салон авто-
буса. А пассажиры идут потом на 
автовокзал, проводят там время, 

пользуясь всеми удобствами. Авто-
вокзал же ничего с этого не имеет. 
Примерно половина автобусов уез-
жают из города с неорганизован-
ных остановок.

На большом транспорте заказ-
ных перевозок нет. Они сами себя 
изжили. Они не набирают столько 
пассажиров на большой автобус, 
перешли на маленькие автобусы. 
Но сегодня им сложно работать и 
с таким транспортом: пассажиро-
поток падает по разным причинам, 
транспортная инспекция работает, 
ГИБДД работает. Но если с одного 
места автобус отправляется боль-
ше трех раз, это уже считается ре-
гулярным движением. А раз так, 
автобус должен быть оборудован 
системами ГЛОНАСС, GPS, тахо-
графом, водитель – пройти медос-
мотр, автобус – техосмотр и т. д.

Тогда коммерсанты перешли на 
микроавтобусы до восьми мест, 
которым все это не требуется. И 
многие пошли еще на такую уловку: 
появилось много микроавтобусов с 
номерами Казахстана, Таджикиста-
на, Узбекистана и т. д. Они не под-
падают под действие многих рос-
сийских ограничений. И над ними 
нет такого жесткого контроля, как 
над нашими автобусами. А почему, 
собственно? Дороги наши, стра-
на наша, правила наши. Значит, их 
должны соблюдать все. А многие 
такие микроавтобусы ездят вообще 
без номеров. Как такое возможно?

Думается, что было бы правильно 
организовать широкое обсуждение 
всех этих проблем, обобщить опыт 
благополучных автовокзалов. Мо-
жет быть, что–то подправить в за-
конодательстве.

Российский автотранспортный 
союз, Ассоциация автовокзалов 
сейчас бьются за то, чтобы в за-
коне было четко и ясно прописано, 
что может автовокзал и что может 
перевозчик, а также их взаимные 
обязательства.

Красноярский автовокзал: 
сегодня и завтра
О том, что волнует организаторов пассажирских перевозок

Генеральный директор
 ЗАО «Автоэкспресс» 
Владимир Никитин
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В конце июля 2022 года АО 
«Краевое автотранспорт-
ное предприятие» объявило 

аукцион на поставку в лизинг 112 
автобусов. Объем сделки оценива-
ется в 1,2 млрд руб. Причем краю 
нужны пассажирские автобусы не 
ранее 2022 года выпуска. Речь идет 
о транспорте пригородного и меж-
дугородного сообщения, а также о 
полунизкопольных и низкопольных 
автобусах большого и среднего 
класса, в которых можно перево-
зить маломобильные группы граж-
дан.

Предприятие намерено рассчи-
таться за автобусы до 2027 года, 
выплачивая по 200 млн руб. в год.

– В последние два года происхо-
дит очень существенное обновление 
подвижного состава, – рассказал 
генеральный директор АО «Кра-
евое АТП» Роман Хайсерверин. – 
В прошлом году мы купили 30 ав-
тобусов среднего класса. В этом 
году – 112 автобусов, в том числе 
туристического класса. Планируем 
купить еще, в основном среднего 
класса, и в общей сложности чис-
ло новых машин достигнет 254, 
что уже больше половины парка. А 
ежедневный выход составляет 350 
машин.

Все это сделано благодаря под-
держке губернатора Красноярского 
края Александра Викторовича Усса. 
Были выделены средства из крае-
вого бюджета на выплату средств 
по лизингу. Почему сейчас произо-
шло такое существенное обновле-
ние? Потому что его давно не было. 
Последнее было десять лет назад, 
и то оно было частичное. Покупали 
машины в основном для коммерче-
ских перевозок. И на момент обнов-
ления порядка 60 автобусов были 
старше 20 лет. Поэтому проблема 
оставалась крайне актуальной.

Справка «ТР»
Акционерное общество «Краевое 

автотранспортное предприятие» 
(сокращенно АО «Краевое АТП») 
имеет 14 филиалов на территории 
Красноярского края: Балахтинский, 
Большемуртинский, Иланский, 
Ирбейский, Заозерновский, Ка-
зачинский, Канский, Каратузский, 
Краснотуранский, Красноярский, 
Манский, Тасеевский, Шарыпов-
ский, Шушенский. АО «Краевое 
АТП» выполняет пассажирские пе-
ревозки автомобильным транспор-
том более чем в 22 муниципальных 
образованиях Красноярского края.

В следующем году предприятие 
будет отмечать свое 60–летие. Его 
история начинается с 1963 года – 
даты образования Шушенско-
го автохозяйства, позднее пере-
именованного в Шушенское АТП. В 
2014 году на его базе путем присо-
единения других автотранспортных 
организаций было создано госу-
дарственное предприятие Красно-
ярского края «Краевое АТП».

– Особенным для нас стал 2021 
год, – говорит гендиректор. – Наше 
предприятие было преобразовано в 
акционерное общество. Изменение 
формы собственности было произ-
ведено на основе действующего за-
конодательства, в том числе о при-
ватизации имущества, и в полном 
соответствии с приказом агентства 
по управлению государственным 
имуществом Красноярского края. 
Агентство же является учредителем 
нашего акционерного общества. 
Сейчас в АО «Краевое АТП» трудят-
ся более 1100 человек. Несмотря на 
сложности и возникающие пробле-
мы, все рабочие места нам удалось 
сохранить.

В год предприятие перевозит 
около 10 млн пассажиров, в том 
числе школьников. Работает на за-
казных перевозках сотрудников 
крупных краевых предприятий, 
проводит техосмотры стороннего 
транспорта. Главное для нас – это 
качество работы, которое включа-
ет в себя комфорт и безопасность 
пассажиров, строгое следование 
графикам движения, своевремен-
ное техническое обслуживание 
автомобилей. И все это мы строго 
соблюдаем.

Краевое АТП обслуживает 22 му-
ниципальных образования из 60. 
В том числе это такие крупные го-
рода и поселки, как Канск, Шары-
пово, Шушенское и т. д. В составе 
компании также автовокзалы и ав-
тостанции. Например, Канский ав-
товокзал. Недавно предприятие вы-
купило его у частника, который не 
справлялся со своими функциями. 

Если бы этого не сделали, Канский 
автовокзал мог вообще исчезнуть с 
транспортной карты Красноярско-
го края. Руководство АТП постави-
ло себе цель вывести автовокзал в 
Канске на прибыльный уровень. На-
дежды на это есть: автовокзал Кан-
ска – важный объект транспортной 
инфраструктуры региона, он связы-
вает Канск с городами и поселками 
Красноярского края. Ежедневно 
вокзал обслуживает пригородные 
и междугородные рейсы в Красно-
ярск, Иланский, Заозерный, Дзер-
жинское, Железногорск, Богучаны 
и другие направления.

В последнее время в компании 
«Краевое АТП» шел процесс укруп-
нения филиалов. Цель укрупнения – 
улучшить управляемость структу-
рой предприятия, сократить управ-
ленческие расходы и оптимизиро-
вать экономику.

Сейчас усиливается тенденция к 
развитию предприятия. Из–за со-
стояния техники большое внимание 
приходится уделять ее обслужива-
нию. Ремонтная база есть в каждом 
филиале предприятия. Там делают 
текущие ремонты, проводят об-
служивание техники. А серьезные 
ремонты делаются в крупных фи-
лиалах.

– Мы практически везде един-
ственные перевозчики, – рассказы-
вает Роман Хайсерверин. – Потому 

что коммерческий транспорт по 
разным причинам уходит с рынка 
пассажирских перевозок – им не 
хватает средств на развитие, не хва-
тает кадров, нет желания работать 
на субсидируемых маршрутах, осо-
бенно у небольших компаний, и т. д. 
Сегодня мы зарабатываем полови-
ну доходов от перевозок, остальное 
составляют субсидии. Мы же ста-
вим перед собой цель достичь по-
ложения, когда будем зарабатывать 
80% средств, тем самым снижая 
долю субсидий из бюджетов.

Конечно, нас не обошли сто-
роной и общие для предприятий 
этой сферы проблемы. Главная из 
них – кадровая. Многие водите-
ли – предпенсионного возраста, 
и это существенная проблема. Из 
400 водителей каждый четвертый 
в ближайшее время станет пен-
сионером. Конечно, мы стараем-
ся привлечь на работу молодежь. 
Стремимся обучать сами, работаем 
с кадровыми центрами, службой 
занятости. Главное – создать при-
влекательные условия для тех, кто 
ищет работу на транспорте. В этом 
году благодаря усилиям губерна-
тора, краевого минтранса заметно 
выросла заработная плата води-
телей автобусов, сравнявшись со 
средней в транспортной отрасли 
региона. Планируем и дальше за-
ниматься этим, тем самым способ-
ствуя росту престижа профессии 
водителя.

В 2020–2021 годах было суще-
ственное снижение пассажиропо-
тока. Многие ушли во время панде-
мии и связанных с ней трудностей. 
Рост, весьма существенный, начал-
ся лишь в последние месяцы.

Однако с ростом пассажиропо-
тока, с получением новой техники 
возникает необходимость нанимать 
новых людей. Во всяком случае, мы 
на это рассчитываем. Пока же с на-
бором людей есть проблемы. Наша 
заработная плата сегодня неконку-
рентна в сравнении с тем, что пред-
лагают многие другие предприятия 
и компании. На мой взгляд, за про-
блему кадров в транспортной от-
расли пора браться всерьез. И без 
участия государства здесь не обой-
тись. Потому что сами автотран-
спортные предприятия этим зани-
маться не могут. Во–первых, у них 
нет на это ни времени, ни возмож-
ностей. Все, что автотранспортные 
предприятия вроде нашего могли 
сделать, – сделали. И, во–вторых, 
если каждый будет заниматься 
этим самостоятельно, ничего из 
этого хорошего не выйдет. Потому 

что престиж профессии водителя, 
и водителя автобуса прежде всего, 
снизился до критических пределов. 
Ветераны, на которых во многом 
держатся многие предприятия, ско-
ро массово начнут уходить на пен-
сию, а заменить их некем. Нужна 
государственная программа, ина-
че при росте экономики транспорт 
может стать узким местом, меша-
ющим этому самому росту… Пред-
ложений на этот счет много, но пока 
все ограничивается обсуждениями 
проблемы. Пора ее решать, и ре-
шать кардинально.

– В этом году нам подняли та-
рифы на городских и пригородных 
маршрутах, в 2021 году на кое–ка-
кие междугородные маршруты мы 
сами подняли тарифы, – продол-
жает гендиректор. – Конечно, с ре-
гулируемыми тарифами не всегда 
и не все складывается так, как мы 
хотим. У властных структур свои 
резоны, и чаще всего выбирается 
какой–то средний вариант тарифа. 
Мы же предлагаем делать ежегод-
ную индексацию тарифа на уровне 
инфляции, чтобы не устраивать 
такое перетягивание «тарифного 
каната». Для нас самое главное, 
чтобы процесс пересмотра разме-
ра тарифа был регулярный и пред-
сказуемый. Скажем, в этом году 
нам подняли тариф на пригород-
ных маршрутах, а последний раз 
это делали пять лет назад. Причем 
подняли сразу на 40%, что весьма 
ощутимо для пассажиров, доходы 
которых не растут такими темпа-
ми. Для нас было бы лучше, чтобы 
тарифы росли с учетом ежегодной 
инфляции, как растут тарифы в ЖКХ 
и других сферах. Многие ведь ездят 
на работу в Красноярск из пригоро-
да. Для них любое повышение тари-
фа заметно.

Мы обратили внимание, что авто-
бусов, работающих на газомотор-
ном топливе, на дорогах края край-
не мало. И это при том что, скажем, 
Красноярск входит в малопочетный 
список городов с неблагополучны-
ми экологическими показателями. 
Причина в том, что в Красноярском 
крае сегодня газифицирован толь-
ко северный Норильский промыш-
ленный район, газ для которого 
поставляют «дочки» Норникеля. 
А остальная территория получает 
тепло и электроэнергию за счет 
ГЭС или ТЭЦ, работающих на угле. 
По экспертным оценкам, в Красно-
ярске уровень загрязнения атмо-
сферного воздуха от использова-
ния твердого топлива составляет 
15%.

Как–то так получилось, что ма-
гистральные газопроводы, гоня-
щие наши природные богатства 
за границу, обошли Красноярский 
край. И это проблема, из–за кото-
рой переводить транспорт, в том 
числе общественный, на газ прак-
тически невозможно. Это сегодня. 
Но решением проблемы предмет-
но занимаются и федеральные, и 
краевые власти. И есть надежда, 
что в обозримом будущем она бу-
дет решена, в том числе для транс-
портников. И от этого выиграют все 
жители края.

Красноярскому краю – 
новые автобусы
Существенное обновление подвижного состава продолжается в регионе

Губернатор Красноярского края Александр Усс (слева) 
вручает ключи от новых автобусов

Генеральный директор
АО «Краевое АТП» 

Роман Хайсерверин
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В этом году в Енисейском реч-
ном пароходстве прошли 
практику и закрепили полу-

ченные знания свыше 130 кур-
сантов Красноярского института 
водного транспорта.

Студенты второго и третьего кур-
сов работали мотористами и мото-
ристами–рулевыми на протяжении 
всей навигации. Те, у кого в учебе 
наилучшие результаты, могли рас-
считывать на бонус – выбрать те-
плоход, на котором им предстояло 
проходить практику.

Работая на штатных должностях, 
ребята внесли посильный вклад в 
достижение производственных це-
лей, стоящих перед предприятием, 
и получали реальную заработную 
плату. По итогам навигации прак-
тикантам вручили аттестационные 
листы, заполненные капитанами 
судов. В них отражаются освоенные 
навыки, и только при положитель-
ных оценках курсант переводится 
на следующий курс.

Река Енисей, одна из крупнейших 
рек России, – важнейшая транс-
портная артерия, соединяющая Се-
верный морской путь с Транссибир-
ской магистралью, а для Эвенкии, 
Таймыра, Тывы – единственная, 
позволяющая обеспечить всем не-
обходимым население и промыш-
ленные предприятия.

«Кадровая политика Енисейского 
речного пароходства направлена на 
обеспечение компании квалифици-
рованными специалистами. В связи 
с этим мы тесно взаимодействуем 
с учебными заведениями, готовя-
щими речников. Период практики 
– это прекрасная возможность при-
смотреться к курсантам и выявить 

наиболее перспективные кадры. 
Некоторым учащимся мы предла-
гаем заключить трудовые договоры 
после окончания учебы», – отметил 
исполнительный директор Енисей-
ского речного пароходства Евгений 
Грудинов.

Такая оценка руководителя ба-
зового предприятия уровня подго-
товки и деловых качеств курсантов 
Красноярского института водного 
транспорта (КИВТ) вполне обосно-
вана и объективна.

Красноярский институт водного 
транспорта – филиал ФГБОУ ВО 
«Сибирский государственный уни-
верситет водного транспорта» – 
одно из старейших учебных заведе-
ний Красноярского края. Наверняка 
нет в Восточной Сибири человека, 
который не слышал бы о данном 
учебном заведении. Оно является 
«кузницей кадров» – техников–су-
доводителей и техников для экс-
плуатации судовых энергетических 
установок, средств автоматики и 
электрооборудования.

Успешное развитие КИВТ – опре-
деляющий фактор формирования 
кадрового потенциала предпри-
ятий отрасли. Опыт многолетнего 
сотрудничества с предприятиями 
отрасли по организации подго-
товки специалистов показывает 
эффективность заочной формы 
обучения, которая дает возмож-
ность плавсоставу получить выс-
шее образование с минимальным 
отрывом от производства, то есть 
в межнавигационный период. На-
чиная с 1953 года здесь проходят 
подготовку специалисты по про-
граммам высшего образования для 
предприятий внутреннего водного 
транспорта Енисейского бассейна. 
Большинство руководителей и ве-
дущих специалистов отрасли явля-
ются его выпускниками.

И не зря в этом году в профессио-
нальный праздник – День работ-
ников морского и речного флота – 
губернатор Красноярского края 
Александр Усс и председатель за-
конодательного собрания края 
Алексей Додатко отметили, что «су-
доходство сыграло большую роль 
в развитии нашего региона и поко-
рении Восточной Сибири. Великий 
Енисей был и остается одной из са-
мых мощных транспортных артерий 
страны».

Короткая навигация и крутой 
нрав сибирских рек требуют от спе-
циалистов высокой компетенции и 
добросовестного труда. В зоне осо-
бого внимания – ремонт и модерни-
зация регионального флота, обнов-
ление береговой инфраструктуры, 
в том числе таких значимых портов 

Северного морского пути, как Дик-
сон, Дудинка, Игарка.

По заказу края в Санкт–Петер-
бурге строятся два пассажирских 
корабля. С появлением на Ени-
сее комфортабельного теплохода 
«Максим Горький» началось воз-
рождение круизного туризма. От-
крываются новые направления для 
учебы в Красноярском институте 
водного транспорта».

Директор Красноярского инсти-
тута водного транспорта – (фили-
ал) ФГБОУ ВО «Сибирский госу-
дарственный университет водного 
транспорта» Наталья Боровых счи-
тает, что это очень важно – вырас-
тить кадры и сохранить их для от-
расли.

– Наши курсанты в большинстве 
своем стремятся сделать карьеру 
на флоте. Базовые предприятия 
нашего института – Енисейское 
речное пароходство, где работает 
немалое число выпускников, та-
кие компании, как федеральное 
бюджетное учреждение «Адми-
нистрация Енисейского бассейна 
внутренних водных путей» (ФБУ 
«Администрация «Енисейреч-
транс») – одно из ведущих предпри-
ятий России, которое обеспечивает 
безопасное движение транспорта 
на реках Енисейского бассейна в 
Красноярском крае, в республиках 
Тыва и Хакасия; АО «ПассажирРеч-
Транс», обслуживающее 5 пасса-
жирских линий и 14 линий паромных 
переправ как регионального, так 
и межмуниципального значения, 
и другие. В последние годы наши 
курсанты направляются на практику 
и на Лену, в Якутию. Можно сказать, 
что вся территория от Красноярска 
на восток – наша.

Отметим, что набор в институт 
последние несколько лет держится 
на уровне 240 человек на все спе-
циальности. И всегда есть конкурс 
по нескольку человек на место. 
Поступают, конечно, прежде всего 
красноярцы, но есть и абитуриен-
ты из Тывы, из Забайкалья, и даже 
Краснодарского края, Дагестана. В 
общем, из многих регионов страны. 
И это говорит об авторитете инсти-
тута, его хороших традициях.

После поступления на первом 
курсе курсанты за год проходят 
программу 10 и 11 классов. Это 
сложно, но необходимо. Потому что 
на втором курсе уже начинаются 
специальные дисциплины.

– После окончания выпускникам 
вручается диплом о среднем про-
фессиональном образовании, – 
рассказывает Наталья Боровых. – 
Высшее они получают уже в Ново-
сибирске, причем выпускники по-

ступают в университет на общих 
основаниях. То есть в нашем инсти-
туте учатся пять лет, потом в уни-
верситете еще пять лет. Наверное, 
стоит изменить закон о высшем 
образовании, вернуться к той прак-
тике, что была раньше, когда после 
техникума поступали в вуз на 2 или 
3 курс. Это один из вариантов, кото-
рые надо проанализировать.

Ежегодно выпускаются 120–130 
человек, из них почти все – юноши. 
Однако давно волнующая всех про-
блема в том, что выпускники чаще 
всего после института сразу уходят 
в армию. И возвращаются на флот 
не все. Но большинство все же 
остаются верными речному флоту.

– На наш взгляд, необходимо 
больше оказывать поддержки реч-
никам, – считает Наталья Боро-
вых. – Не все понимают, что это 
такое. Это совсем не то, что рабо-
та на море. Мы трудимся на реках, 
перевозя людей и грузы туда, куда 
никаким другим транспортом не 
добраться. Хотелось бы видеть 
больше внимания к нуждам и про-
блемам работников отрасли.

Работа на реках – это не только 
романтика и заработок, но и ясное 
будущее. Основы этого будуще-
го закладываются именно в КИВТ. 
Здесь бесплатное обучение, кур-
санты обеспечиваются обмундиро-
ванием, питанием, жильем. Во вре-
мя практики на судах они получают 
полноценную зарплату, приобрета-
ют необходимый опыт, становясь 
профессионалами.

– Однако, если уж говорить о про-
блемах, хотелось бы остановиться 
еще на одной. У нас есть учебный 
теплоход «Юнга», где наши учащие-
ся проходят практику. Но «Юнге» 
уже немало лет, и институту нужно 
новое судно, чтобы учить курсан-

тов на современном оборудова-
нии, – говорит директор институ-
та. – Хотелось бы, чтобы учебным 
заведениям, где готовят речников, 
выделялось больше средств на 
обновление учебных классов, обо-
рудования, прежде всего для судо-
водителей. Я имею в виду тренаже-
ры, которые полностью имитируют 
рубку судна, где можно создать 
имитацию шторма, штиля, устроить 
тренировку при какой–то нештат-
ной ситуации. Или тренажер, на ко-
тором можно проводить занятия по 
борьбе за живучесть судна: заделы-
вать пробоины, тушить пожар и т. д.

У нас есть преподаватели, кото-
рые работают на предприятиях и 
в межнавигационный период пре-
подают курсантам азы профессии. 
Они, как практические работники, 
очень внимательно прислушивают-
ся к тем замечаниям и вопросам, 
которые поступают от курсантов – 
это их будущие коллеги, что очень 
важно. Поэтому мнение курсантов 
всегда принимается во внима-
ние. Непререкаемым авторитетом 
пользуются у курсантов Александр 
Леонидович Рогалев, наш ветеран, 
преподающий у механиков, Ирина 
Викторовна Ривкина – преподава-
тель русского языка и литературы и 
другие наши сотрудники.

Но преподаватели и воспитатели 
в общежитиях в основном женщи-
ны. Мужского начала не хватает, 
ведь у нас учатся в основном юно-
ши. К сожалению, престиж профес-
сии педагога не так высок, как у ра-
ботника флота. Хотя наши педагоги 
получают заработную плату, равную 
средней по региону. Мы, те, кто тру-
дится в институте давно, довольны 
и работой, и зарплатой. Но моло-
дые хотят все и сразу. Они не хотят 
ждать. Нам приходится постоянно 
отслеживать настроения молодежи 
в социальных сетях, чтобы знать, 
чем дышат молодые и чего они хо-
тят. Иначе нельзя, особенно сейчас, 
когда западные идеологические 
центры так сильно влияют на насе-
ление страны, и прежде всего – на 
молодежь.

Потребность в кадрах в речной 
отрасли будет только увеличивать-
ся, и нам надо быть к этому гото-
выми, совершенствовать не только 
методику подготовки и воспитания, 
но и создавать современную мате-
риальную базу для обучения. По-
тому что профессия речника того 
требует. Возрастают и требования 
к подготовке речников. Мы долж-
ны на эти возросшие требования 
отвечать. Реки Сибири ждут наших 
выпускников, – уверена Наталья 
Боровых.

Их ждут реки Сибири
Кадры речников готовят в Красноярском институте водного транспорта

Директор Красноярского 
института водного транспорта – 
(филиал) ФГБОУ ВО «Сибирский 
государственный университет 

водного транспорта» 
Наталья Боровых
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Транспорт и дорожное хозяйство Красноярского края

Емельяновский дорожно–стро-
ительный техникум является 
старейшим сельским про-

фессиональным учебным заведе-
нием Красноярского края, которое 
ведет свою историю с 1976 года. 
Накопленный опыт, интеллектуаль-
ный потенциал и современные ус-
ловия обучения, созданные на его 
базе, позволяют готовить ежегодно 
порядка 300 специалистов–про-
фессионалов с высокой образова-
тельной культурой для дорожного 
сектора. О вариантах решения ка-
дрового голода в отрасли мы по-
говорили с директором техникума 
Владимиром КАЛАЧЕВЫМ.

– Владимир Петрович, расска-
жите, каких специалистов гото-
вят в учебном заведении?

– В техникуме обучаются более 
850 студентов. Мы готовим маши-
нистов дорожных и строительных 
машин, специалистов по органи-
зации перевозок и управления на 
транспорте, технической эксплуа-
тации подъемно–транспортных, 
строительных, дорожных машин и 
оборудования, техническому об-
служиванию и ремонту двигателей, 
систем и агрегаторов автомобилей, 
трактористов и сварщиков. В этом 
году у нас был выпуск 300 человек. 
При этом наши филиалы располо-
жены в Березовском и Козульском 
районах, самом Емельяново и д. 
Замятино Емельяновского района.

– Есть предприятия дорожной 
отрасли, с которыми заключены 
договоры о сотрудничестве в ча-
сти подготовки выпускников?

– У нас есть договоры с пред-
приятиями дорожной отрасли на 
прохождение производственной и 
учебной практики. Хотя последнюю 
мы по большей части проводим на 
базе нашего учебного заведения.

В 2020 году мы получили грант 
национального проекта «Образова-
ние» в виде федеральной финансо-
вой поддержки для создания ком-
фортных условий для студентов, 
который в том числе предусматри-
вал открытие мастерских для под-
готовки специалистов дорожной 
отрасли. В 2021 году работодатели 
(дорожники) выступили в качестве 
партнеров и участников софинан-
сирования проекта, благодаря чему 
15 сентября 2021 года состоялось 
торжественное открытие мастер-
ских, оснащенных по стандартам 
WorldSkills Russia четырех компе-
тенций: кузовной ремонт, управ-
ление экскаватором, управление 
автогрейдером и обслуживание 
грузовой техники. Так что сейчас 
наши студенты проходят обучение 
на новой технике, такой же, как у 
работодателя, – на китайских, юж-
нокорейских и японских машинах. 
И по окончании молодые специ-
алисты полностью готовы к работе, 
особенно если на практику попада-
ют к хорошему наставнику. И в этом 
мы стараемся помочь.

Вообще, в движении WorldSkills 
Russia мы участвуем с 2012 года. 
Наши студенты замечательно по-
казывают себя на этих соревнова-
ниях: занимают и первые, и вторые 
места. В этом году съездили в Ма-
гадан на национальный чемпионат, 
привезли одну медаль и три ме-
дальона. Ежегодно мы проводим 
региональный чемпионат, где все 
первые места – наши, а соперники 
приезжают из Иркутска, Хабаров-
ска, Новосибирска и Абакана. Кро-
ме того, почти каждый год дорож-
ники Красноярского края проводят 
конкурс «Лучший по профессии» на 
нашей базе, так как у нас действи-
тельно очень хороший полигон.

– На каких предприятиях сту-
денты проходят производствен-
ную практику?

– Самым крупным работодате-
лем для наших студентов и выпуск-
ников является, конечно, компания 
«КрайДЭО», которая осуществляет 
полный комплекс работ по содер-
жанию, ремонту, реконструкции 
и строительству автомобильных 
дорог общего пользования и до-
рожных сооружений на территории 
Красноярского края. У них так же, 
как и у нас, есть представительства 
в различных районах громадно-
го края: например, наша учебная 
база представлена в Емельяново и 
Березовке, где есть филиалы это-
го крупного подрядчика. Или, до-
пустим, к нам приезжают учиться 
ребята из Каратузского района, 
куда потом и возвращаются рабо-
тать. Также есть договоры о целе-
вом образовании, но сложность 
в том, что сразу после получения 

диплома многие уходят служить в 
армию, потому что согласно Феде-
ральному закону «Об образовании» 
до окончания техникума им дают 
отсрочку. К нам же приходят после 
9–го класса, поэтому в момент вы-
пуска им исполняется 20–21 год. 
Тем не менее в некоторых случаях 
военкомат идет навстречу: напри-
мер, сегодня 33 наших выпускника 
поступают в Агроуниверситет (быв-
ший Институт механизации), чтобы 
получать высшее образование. По 
окончании они также смогут рабо-
тать в дорожной отрасли на любых 
предприятиях, где требуются инже-
неры–механики.

– Как часто студенты идут ра-
ботать на предприятие, где про-
ходили практику?

– Мы стараемся, чтобы молодые 
специалисты пошли работать имен-
но туда, где проходили производ-
ственную практику. Многие делают 
так: в мае–июне проходят практику, 
а потом на время каникул остаются 
работать в этой же организации. И 
у работодателя складывается впе-
чатление, что этого парня можно 
брать, он себя зарекомендовал.

– Сколько выпускников оста-
ются в отрасли?

– Это очень сложно сказать. На-
пример, в Емельяново все друг 
друга знают, поэтому есть инфор-
мация, что после возвращения из 
армии многие пошли работать в 
«КрайДЭО». По другим районам 
этот момент отследить сложнее, 
тем более что работа дорожника в 
основном сезонная. И все же наши 

выпускники идут в отрасль. Но если 
решить вопрос с жильем, чтобы не 
требовалось ездить на вахты, то 
поток будет намного выше. Что та-
кое вахта? Сегодня – здесь, завтра 
- там: ни за что не надо платить, ни 
за что не надо отвечать, никакой 
социальной защищенности. А че-
ловеку все равно надо осесть, осо-
бенно если приходит время строить 
семью. С женой в вагончике будут 
жить? Молодому специалисту нуж-
ны социальные гарантии, помимо 
заработной платы или бесплатного 
питания.

– Вы считаете, что социальные 
гарантии могут привлечь новые 
кадры в отрасль?

– Конечно. Весной я ездил в пед-
университет для поиска молодых 
учителей. Первый вопрос: «Жи-
лье?». И второй: «Подъемные?».  
Да, у нас неплохой районный центр 
в 20 километрах от Красноярска, но 
у нас нет того, что есть в городе–
миллионнике, поэтому молодежь 
хочет уехать, одного Дома культуры 
мало. Программ для молодых спе-
циалистов, которые по окончании 
позволяют получить подъемные на 
квартиру или земельные участки, 
у нас нет. Да, допустим, есть про-
грамма «Земский учитель», но мы 
под нее не подпадаем. К тому же 
у нас очень остро стоит вопрос с 
общежитием. Когда–то весь этот 
корпус за окном был наш, но в 90–е 
его продали, оставив нам всего 
один этаж. Сейчас пытаемся ре-
шить проблему, чтобы студентам с 
юга или севера Красноярского края 

было где жить на время обучения, 
но пока не выходит.

То же самое и с работой. Допу-
стим, молодой специалист приехал 
из Каратузского района, он бы и рад 
остаться здесь работать, но жить 
негде. Снимать квартиру? Даже 
если он будет получать 40 тыс. руб., 
то половину отдаст за съемное жи-
лье. И что ему остается?

Эту проблему надо решать. Не-
обходимо, чтобы были подъемные 
в каком–либо виде. Согласен, рань-
ше система была другой и молодой 
специалист должен был по оконча-
нии отработать пять лет. За эти годы 
человек обустраивал свою жизнь 
и никуда больше не хотел уезжать: 
получает зарплату, все хорошо. Но 
сегодня надо создать условия для 
молодежи, чтобы с трудоустрой-
ством не было вопросов. Мы стара-
емся с работодателями договари-
ваться, дорожники приезжают к нам 
в дипломные комиссии, выбирают 
себе ребят, но у них самих жилья 
нет. Вагончики. Вахта – это хорошо 
по деньгам, но вариант не постоян-
ный, временный. Никто не говорит, 
что на выпуск в 25 человек нужно 25 
квартир. Нет, но нужна хоть какая–
то динамика, чтобы мотивировать 
молодых специалистов. Иначе так и 
будут у подрядчиков стареющие ка-
дры. Согласен, это отличные работ-
ники, прошедшие очень хорошую 
школу, которые и сейчас выступают 
в роли наставников, но молодые 
люди должны подпитывать компа-
нии. Завтра дядя Ваня уйдет, и что? 
Мы никого не найдем на замену 

с таким подходом. Тем не менее 
привлечь молодежь в дорожную от-
расль возможно.

– Сейчас на уровне государ-
ства принимаются нацпроек-
ты, планируются масштабные 
стройки, в том числе дорог, ре-
ализация которых увеличит по-
требность в кадрах. Наблюдаете 
ли подобную динамику в части 
госзаказа на подготовку специа-
листов дорожного сектора?

– Пока нет. Все стабильно. С 
нами пока такие моменты никто 
не обсуждал. В прошлом году по 
просьбе краевого министерства 
транспорта мы получили лицензию 
на подготовку специалистов в обла-
сти прикладной геодезии, и в этом 
году набираем группу 25 человек. 
Это будет первый набор, а первый 
выпуск состоится через четыре 
года.  В будущем году мы запуска-
ем еще одну новую специальность 
– «эксплуатация и строительство 
аэродромов» (также по запросу 
министерства транспорта). Вос-
станавливается это направление: 
в Красноярском крае аэропортов 
немало, кроме того, вновь начина-
ют работу оставленные аэродромы. 
После Нового года пройдет лицен-
зирование, а с сентября мы сможем 
набрать группу в 25 человек.

Кадры нужны, ведь дороги стро-
ились, строятся и будут строиться, 
но везде, повторюсь, предлагают 
только вахту. Не знаю, в какие двери 
еще нужно стучаться, чтобы начали 
решать вопрос социальной защи-
щенности будущих специалистов.

Воспитание 
достойной смены
Емельяновский дорожно–строительный техникум 
готовит молодых специалистов для отрасли
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Одним из приоритетных на-
правлений деятельности Си-
бирского межрегионального 

управления госавтодорнадзора, 
как считает его руководитель Фе-
дор Семенков, остается контроль 
за обеспечением безопасных пере-
возок детей автобусами в лагеря 
отдыха, на экскурсии и другие ме-
роприятия.

Инспекторами постоянно ве-
дется работа по повышению эф-
фективности надзора и контроля в 
сфере обеспечения безопасности 
при таких перевозках, снижения 
детского травматизма при возмож-
ных дорожно–транспортных проис-
шествиях

На территории, подведомствен-
ной управлению, перевозками 
детей занимается 1161 хозяйству-
ющий субъект, из них 301 перевоз-
чик – на территории Красноярского 
края, 147 перевозчиков – Республи-
ки Тыва, 110 – Республики Хакасия, 
178 – Томской области и 425 пере-
возчиков – на территории Иркут-
ской области.

На постоянной основе управле-
нием направляется информация 
рекомендательного характера ор-
ганизаторам перевозок групп де-
тей автомобильным транспортом 
о привлечении к указанным пере-
возкам хозяйствующих субъектов, 
удовлетворяющих следующим тре-
бованиям: проводящих предрей-
совые, послерейсовые и текущие 
медицинские осмотры водителей 
транспортных средств, имеющих 
договоры обязательного страхова-
ния гражданской ответственности 
перевозчика за причинение вреда 
жизни, здоровью, имуществу пас-
сажиров.

В 2022 году управлением прове-
дены 253 профилактических меро-
приятия, в ходе которых проверено 
331 транспортное средство, выяв-
лены 197 нарушений действующего 
транспортного законодательства, 
составлены 79 административных 
материалов; сумма наложенных 
штрафов составила 462 тыс. руб. 
В отношении организаторов пере-
возок групп детей оформлены 18 
протоколов по статье 12.23 КоАП 
РФ и вынесены решения о наложе-
нии штрафов на сумму 89 тыс. руб.

Основными претензиями остают-
ся отсутствие договора перевозки 
(фрахтования); нарушение требо-
ваний по оформлению автобусов; 
отсутствие или нарушение правил 
использования тахографа; отме-
ток в путевых листах о проведении 
предрейсового техосмотра авто-
бусов; оборудования ГЛОНАСС; 
страхования гражданской ответ-
ственности; режима труда и отдыха 
водителей; скоростного режима; 
перевозки детей в ночное время на 
расстояние более 100 км и т. д.

Эти нарушения характерны как 
для субъектов предприниматель-
ской деятельности, так и для обра-
зовательных учреждений.

Как пример можно привести ре-
зультаты профилактического меро-

приятия, проведенного недавно, в 
июне. Была пресечена попытка осу-
ществления организованной пере-
возки группы детей (в количестве 
20 школьников и двух сопровожда-
ющих) автобусом ПАЗ на экскурсию 
в музей. При проверке у водителя и 
ответственных лиц перед посадкой 
группы детей в автобус были истре-
бованы документы, необходимые 
для этого (уведомление органов 
ГИБДД, списки детей и сопрово-
ждающих, сведения о маршруте пе-
ревозки). Однако таких документов 
ни у водителя, ни у сопровождаю-
щих лиц не оказалось, о чем был не-
замедлительно проинформирован 
ответственный за перевозку детей 
учебного заведения. Организато-
ром перевозки принято решение об 
отмене запланированной поездки.

В этом году нарушения правил 
перевозки детей выявлены у не-
скольких школ в Томской области, 
Красноярском крае, республиках 
Тыва и Хакасия.

Из–за надуманной сложности 
восприятия требований к органи-
зации перевозок детей, отсутствия 
достаточных финансовых возмож-
ностей, необходимых для при-
ведения подвижного состава, ис-
пользуемого для перевозки детей, 
желания сэкономить на поездке, а 
также стремления недобросовест-
ных перевозчиков получить допол-
нительную прибыль возникает риск 
дорожно–транспортного происше-
ствия.

При этом ни у кого не вызывает 
сомнений, что без путешествий, 
посещения музеев, памятных мест, 
спортивных мероприятий, туризма 
невозможно воспитать образован-
ную, духовно и физически развитую 
молодежь.

Однако безопасность таких пере-
возок должна быть приоритетом 
для всех.

– В 2021 году к нам обратил-
ся один из родителей 10–летнего 
мальчика – ученика спортивной 
школы олимпийского резерва МАУ 
СШОР «Сибиряк», – рассказал Фе-

дор Григорьевич. – Тренер собра-
лась везти группу к месту проведе-
ния отдыха из г. Красноярска в село 
Краснотуранск. Расстояние между 
ними – 395 км, путь пролегает че-
рез паромную переправу Красно-
ярского водохранилища. Тренер 
говорила сотрудникам надзорных 
органов, что с ней едут только два 
или три ребенка, остальные доби-
раются своим ходом по билетам, 
купленным родителями. За весь 
период перевозки микроавтобусом 
она не отвечала.

Рейс был на 16:30, соответствен-
но, дети были в дороге в позднее 
время. На вопросы сотрудников 
Сибирского управления тренер 
удивленно задавала вопросы и не 
понимала, что, собственно, такого 
происходит. При этом аргументиро-
вала тем, что уже долгое время так 
перевозит детей не только она, но и 
другие члены тренерского состава.

После начала разбирательств 
сотрудники проводили беседы 
с родителями, но понимания не 
встретили. В этом году органы 
прокуратуры закрыли тот лагерь, 
в который собирались везти детей 
на отдых: он не имел права на осу-
ществление данного вида деятель-
ности. И опять же – негодование 
родителей, возмущение, что базу 
закрыли. Никого не смущало, как и 
на чем везут детей за 400 км и куда 
везут. Куча жалоб со стороны роди-
телей. Причины, по которым роди-
тели зачастую халатно относятся 
к перевозке своих детей к местам 
проведения праздничных меро-
приятий или санаторно–курортного 
отдыха, непонятны. Всегда приво-
дятся два аргумента. Первый – дети 
должны отдохнуть, мы же обещали! 
Второй – ничего не случится! И про-
тив данного аргумента бессильны 
даже самые ужасные примеры.

Как показывает анализ, многие 
руководители образовательных 
учреждений не вполне понимают, 
что они должны делать, чтобы ор-
ганизовать детскую перевозку «по 
всем правилам». Как следствие, у 

них возникает желание перестрахо-
ваться и действовать по принципу: 
нет поездки – нет проблемы.

Но это не выход. Повысить же 
безопасность перевозок детей, на 
взгляд Федора Семенкова, можно 
путем создания специализирован-
ных предприятий, оказывающих 
услуги по перевозке детей и зани-
мающихся этой деятельностью на 
профессиональной основе. В каче-
стве таковых можно привести соз-
данные в Красноярском крае пред-
приятия, занимающиеся детскими 
перевозками на профессиональной 
основе: МКУ «Трансавто», муни-
ципальное казенное учреждение 
«Центр обеспечения безопасного 

функционирования учреждений от-
расли «Образование» и некоторые 
другие.

В безопасной перевозке детей в 
первую очередь должны быть заин-
тересованы родители.

Узнав о планируемой перевоз-
ке детей, организуемой образо-
вательным учреждением, орга-
низацией физической культуры и 
спорта, иной организацией, в ко-
торой занимается ребенок, прежде 
всего необходимо изучить деловую 
репутацию перевозчика, изучить 
отзывы о его работе; проверить, 
включено ли транспортное сред-
ство, запланированное для пере-
возки детей, в реестр лицензий; 
действует ли страховой полис обя-
зательного страхования граждан-
ской ответственности владельца 
транспортного средства. Указанная 
информация имеется в свободном 
доступе в сети «Интернет».

Не вестись на доводы родителей, 
рекламирующих своих знакомых, 
соседей и т. д., приводящих в каче-
стве основного аргумента довод «да 
он недорого возьмет, только на то-
пливо…», так как зачастую к началу 
перевозки может приехать чадящая 
«колымага», хранящаяся во дворе, 
без соответствующего технического 
и медицинского контроля и необхо-
димого оформления поездки.

Поэтому нужно попытаться выяс-
нить, почему стоимость перевозки 
ниже, чем предлагают ее профес-
сиональные перевозчики. Если нет 
возможности проверить самим, 
следует заставить организатора 
перевозки ответить на поставлен-
ные вами вопросы.

Усаживая ребенка в автобус, ро-
дители должны убедиться, что все 
в порядке – осмотреть автобус на 
предмет наличия на нем видимых 
повреждений, ремней безопасно-
сти, работающего маячка желтого 
цвета, соответствующего оформ-
ления транспортного средства. 
Проверить у водителя необходи-
мые для перевозки документы, в 
том числе водительское удосто-
верение, регистрационные доку-
менты на транспортное средство, 
путевой лист, договор перевозки и 
сведения о маршруте перевозки.

Ни в коем случае не начинать 
перевозку при неблагоприятных 
погодных и климатических услови-
ях, ведь они могут повлиять на без-
опасность вашего ребенка

В этом мире нет ничего дороже, 
чем жизнь и здоровье наших детей. 
Нельзя об этом забывать.

«Осторожно: дети!»
В очередной раз призывают взрослых работники госавтодорнадзора

Руководитель Сибирского 
межрегионального управления 

госавтодорнадзора 
Федор Семенков
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