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Мы шли вместе
В.Г. САВЕЛЬЕВ

За более чем 40-летний период моей работы на железнодорожном 
транспорте мне не раз приходилось убеждаться, насколько тесно 
переплетены эксплуатация, ремонт, новое строительство 
и проектирование.

Н
аминая с развития станций Чотт и Батево Львовской ж елез­
ной дороги -  Л Ж Д  (в 1961-65 гг. большой объем на этих объ­
ектах выполнили военные строители), электриф икации К ар­
патского перевала (в 1968-1971 гг.) там работал трест «Юго- 
заптрансстрой» с подключением большого числа субподрядных организа­
ций) и заканчивая Северо-М уйским тоннелем и мостом через Амур в Хаба­
ровске (1995-1996 гг.), мне довелось трудиться и реш ать целевые задачи 

с бесконечно преданными делу труж еникам и системы М интрансстроя 
СССР.

Конечно, нет смысла даже кратко перечислять объекты, к строительству 
которых довелось иметь отношение. Их слишком много. Я работал на 
Л ьвовской (1961-1972 гг.) и Ю жной (1977-1985 гг.) ж елезны х дорогах, 
с 1985 г. участвовал в общесетевом проектировании, а в 1995-1996 гг., буду­
чи заместителем М инистра путей сообщения, непосредственно возглавлял 
строительную  деятельность в М ПС. О становлю сь лиш ь на памятных 
и сложных стройках, вспомню некоторых их участников.

В исключительно сложных условиях велось строительство вторых путей 
на участке Львов — С тры й-Л авочно —М укачево. Здесь были применены 
неординарны е инженерные решения по земляному полотну: от выторфов- 
ки на равнинных, болотистых участках и до буровзры вных работ на пере­
вале и при развитии станции Лавочное. Все эти проблемы требовали от и с­
полнителей соверш енно различной техники, знаний и опыта. Военные 
строители во многом собственными силами, а в некоторых случаях с при­
влечением субподрядчиков, успешно справились с этой задачей. Большая 
заслуга в заверш ении этого объекта, а такж е в развитии крупных узлов па 
Ужгородском отделении и в целом на Львовской дороге принадлежит Вик­
тору Тимофеевичу Волобуеву. Отлично проявили себя командир корпуса 
Арсен Ульянович Хмельницкий и его боевые товарищ и.

При реш ении сложных задач высокие результаты показали А.А. Вино­
градов, В.П. Химченко, В.А. Шемуратов. На небольшом, но сложном, а для
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Разбор хода 
строительства станции 

Котел. Трест 
«Юговострансстрой» 

В центре -  В.Г. Савельев.
1978 г.

Л ьвовской дороги 
очень важном объекте 
— новой линии Солот- 
вино — Великий Бычков 
в очень короткий срок 
освоились командиры 
и специалисты  Бело­
русской  бригады
под командованием 
В.А. Коломийца.

Западны е ж елезно­
дорож ны е рубежи 
СССР прикры вали не 
только военны е строи­
тели, но и высококва­
лиф ицированны е, хо­
рош о знавш ие транс­

портное строительство комплексные и специализированны е подразделе­
ния М интрансстроя. В первую  очередь хотелось бы отметить хорош о осна­
щ енный передовой строительной техникой и оборудованием с высоким на­
учно-техническим кадровым потенциалом трест «Ю гозаптрансстрой». Ос­
тавш ихся в живы х руководителей этого треста, бывших и нынешних, я дав­
но знаю  по совместной работе, а некоторы х со студенческих лет. С минис­
тром транспортного строительства СССР, а в последнее время — президен­
том ОАО Корпорация «Трансстрой» Владимиром Аркадьевичем Бреж не­
вым познакомился еще на объектах Л Ж Д, когда он возглавлял СУ-150, а я 
трудился на Львовской дистанции пути.

Х арактерной чертой руководителей «Ю гозаптрансстроя» было постоян­
ное стремление не останавливаться на достигнутом. Хороший базис в этом 
плане заложили ветераны  треста А.И. Байда и М.Г. Иванцов. Приход све­
жих сил каждый раз приводил к укреплению  материально-технической ба­
зы, к усилению  внимания к подготовке кадров. И в этом заслуга крупных 
организаторов и вы сококвалиф ицированны х строителей В.А. Брежнева, 
В.В. Баруленкова, А.А. Гвоздя.

Особо запечатлелись в памяти упоминавш иеся объекты ЛЖ Д: электри­
ф икация Карпатского перевала (Львов — Самбор — Чоп), выхода на Польшу 
(Львов — М остиска —Госграница), строительство вторых путей, развитие 
узлов. Активная позиция начальника дороги Г.И. Богдановича, руководите­
лей главков М ПС и М интрансстроя С.М . С ердинова, Г.Х. С авченко, 
Н.П. Грома, Е.В. Плотникова, Д.И. П евзнера, Г.В. Фаллалеева способство­
вала тому, что ее удалось вывести из отстаю щ их в число передовых по тех­
нической оснащ енности.

Такой подход строителей и эксплуатационников подкреплялся всевоз­
можными организационны ми ф ормами работы. Одной из них стало созда­
ние оперативны х штабов по сдаче крупных объектов. На пусковой период 
составлялся граф ик производства работ и бралось на контроль его выпол-
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нение. На электриф икации пере­
вального участка Л ьвов — Сам- 
бор — Чоп по реш ению  руководства 
дороги и генподрядчика мне пору­
чили возглавлять оперативны й 
штаб. Начиная с октября месяца,
В.А. Брежнев (трест «Ю гозаптранс- 
строй»), Г.М. Кирсанов (начальник 
службы электрификации) и руко­
водитель оперативного ш таба еж е­
недельно, а в декабре — еж еднев­
но, проводили селекторные разбо­
ры с участием всех строительных 
и монтажных организаций, руково­
дителей Ужгородского и Л ьвовско­
го отделений дороги. Заслуш ива­
лись доклады о ходе работ, прини­
мались оперативны е реш ения по 
предоставлению  «окон», переброс­
ке техники, отдельных подразделе­
ний и специалистов, срочной доставке материалов и оборудования. За вы- 
полнение пускового граф ика строго спрашивалось. В последней декаде Карпатский перевал 
в селекторны х совещ аниях принимали участие руководители главков М ин- до электрификации 
трансстроя и М ПС Е.В. Плотников и С.М. Сердинов. При такой организа­
ции целевые задачи, естественно, реализовывались практически на 100%.

Подобные схемы использовались на многих стройках и дорогах. На Ю ж ­
ной ж елезной дороге мы с руководителями треста «Ю жтрансстрой», очень 
грамотными специалистами и хорош ими организаторами В.А. Мочульским,
Б.С. Крюковым, Ю.С. М кртчяном, тож е ввели оперативно-пусковые перио­
ды на стройках. Особенно это помогало при одновременном пуске в област­
ных центрах трех крупных вокзалов: реконструкции вокзала в Харькове 
и практически новом строительстве вокзалов в Белгороде и Сумах.

Если заходит речь о достиж ениях и результатах работы транспортны х 
строителей, нельзя забывать специалистов-проектировщ иков, так как изы ­
скания, инж енерны е расчеты, разработка проектно-сметной документа­
ции являю тся основой любого объекта. Еще до начала строительства 
в творческом поиске, нередко с привлечением научно-исследовательских 
организаций, они рассматриваю т и принимаю т реш ения по будущему объ­
екту. Сколько уникальных подходов было найдено в институтах в период 
работы  руководителями В.В. Ш олина и В.Б. С корнякова («М осгипрот- 
ранс»); Л.Н. Данильчика и К.Н. М инина («Ленгипротранс»); П.И. М усиен- 
ко, Н.М. Богатырева, О.А. Рассказова («Киевгипротранс»); К.А. Силакова 
и В.А. Собины («Харгипротранс»); Э.А. П рица («Сибгипротранс»); Б.Н. Га- 
маузова и С.А. Д митриева («Дальгипротранс»).

Исключительно большую роль в проектировании играл специализиро­
ванны й Государственный институт технико-эконом ических изы сканий

177



ОТ МИНТРАНССТРОЯ ДО КОРПОРАЦИИ «ТР АН С С ТР О Й »

Митинг по случаю пуска 
электрификации 

Львов-Самбор-Чоп, 
На снимке: начальник 

пассажирской службы 
Львовской железной 

дороги В.П. Набоченко, 
начальник Ужгородского 

отделения ЛЖД 
И.Ф. Миронюк,

и проектирования железнодорожного транспорта («ГипротрансТЭИ»), кото­
рый, выполняя по большинству крупных объектов технико-экономические 
расчеты и обоснования, разрабатывал схему развития железнодорожного 
транспорта в нашей стране на перспективу в соответствии с ростом произво­
дительных сил. В любом случае для профильных транспортных институтов 
«ГипротрансТЭИ» всегда готовил раздел экономических изысканий. Даже 
сейчас, рассматривая «реформаторский» развал экономики нашего государ­
ства, никто не смог сделать обоснованных упреков в адрес перспективных 
разработок по транспортной системе. А эпизодические выдергивания из нее 
и представление поверхностных рассуждений о необходимости строитель­
ства БАМа уж е никто не воспринимает всерьез. БАМ запроектирован в духе 
лучших мировых стандартов, построен силами многотысячного коллектива 
транспортных строителей и работает сегодня на будущее.

В «ГипротрансТЭИ» выросла целая плеяда маститых специалистов-про- 
ектировщ иков и ученых, которые активно участвовали в реш ении сетевых 
проблем. Среди них — нынеш ний директор института Ф.С. Пехтерев, 
Ф.С. Ш инкарев, А.С. Чертков, В.Р. Козловский, В.И. Беляев, Ю.В. Чепур- 
кин, С.Н. Ш арапов, А.А. Кочерыгин, Б.В. Анешин, Н.В. Кирсанова, Е.В. Кар­
ташева, которые успешно трудятся и определяю т возможности решения 
проблем, возникаю щ их на ж елезны х дорогах. «Гипротранс ТЭИ», первый 
среди проектных институтов, разработал технико-экономическое обосно­
вание организации скоростного движ ения пассажирских поездов на участ­
ке М осква — Санкт-Петербург. Это прогрессивное начинание было своевре­
менно поддержано в МПС, и благодаря активной позиции руководителей 
проектных институтов В.Д. Элконина («Гипротранспуть»), А.Ф. Слюсаря 
(«Гипротранссигналсвязь»), Г.С. Акопяна («Трансэлектропроект»), в очень 
короткие сроки была выдана проектная документация. Строительные

зам. начальника ЛЖД 
Н.И. Золоташко, 

начальник СУ-150 треста 
«Югозаптрансстрой» 

В.А. Брежнев, 
начальник ЛЖД 
Г.И. Богданович, 
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капитального 

строительства ЛЖД 
В.Г. Савельев, 
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Г.И. Олехнович.
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и монтажные работы на 
реконструкции участка 
VIосква — С анкт-П етер­
бург, которые были аль­
тернативны м  вари ан ­
том строительства но­
вой ВСМ, уж е практи­
чески заверш ены.

О проектировщ иках 
ж елезных дорог и от­
дельных сооруж ен и й  
можно рассказы вать  
долго. Ж елезнодорож ­
ные институты наш ей 
страны уделяли много 
внимания подготовке 
и н ж е н е р о в -п р о е к т и ­
ровщиков, уж е в учеб­
ных программах закла­
дывая хорош ий базис 
для начального периода работы. Но высококвалифицированный специа­
лист-проектировщ ик даж е при собственном рвении вырастал из институт­
ских инж енеров лет через 8-10. Только обогащ ение знаниями по преодоле­
нию трудностей в строительстве сооружений, глубокая подпитка научны­
ми идеями ЦНИИСа, ВНИИЖ Та, выработка инж енерного подхода к про­
блемам, ф орм ирование хорош его архитектурного стиля и чувства дизайна 
создавали зрелого проектировщ ика. Сейчас многие говорят о наличии су­
щественного разры ва или провала в вопросах проектирования, об отсутст­
вии преемственности в этом деле. Конечно, мы потеряли не только индиви- 
дуумов-специалистов, но и целые отделы и институты. Однако пройдет к а ­
кое-то время, и на этом участке восстановится допущ енный пробел.

Строители в других отраслях народного хозяйства не всегда понимали 
раньше и с трудом воспринимают сейчас опыт М интрансстроя и МПС по сов­
местной организации строительства подрядчиком и заказчиком. М не прихо­
дилось проводить разборы хода сотен строек и практически на каждой из них 
у генподрядчика и субподрядчиков был «визави» на железной дороге или 
в отделении дороги. На селекторных разборах, которые проводили министры 
В.А. Брежнев и Н.С. Конарев, больший спрос за реализацию целевых задач 
порой был с железнодорожников, чем со строителей. Опыт эксплуатации 
и строительства ж елезных дорог пригодился во многом при оказании помощи 
в реконструкции железнодорожного транспорта на Кубе.

В последние годы, не по вине ж елезнодорож ников и транспор тных стро­
ителей, многое упущено, но думаю, что накопленный опыт организации 
строительства и проектирования будет восстребован. У веренность в этом 
внушают значительные достижения, показанны е транспортны ми строите­
лями на новых объектах.

Реконструкция железных 
дорог на Кубе с укладкой 
железобетонных шпал. 
1967 г.
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