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Родился в 1942 г. 
в Ленинграде, окончил 
Горный институт 
по специальности 
«Инженерная геология 
и гидрогеология».
В Ленгипротрансе работает 
с 1960 г. в должностях 
от техника до начальника 
технического отдела. 
Участник изысканий 
и проектирования 
Кавказской перевальной 
автодороги, БАМа (Чара -  
Тында), железных дорог 
Обская-Бованенково, 
Коротчаево-Ямбург.

В мае 1935 г. приказом НКПС на базе Ленинградской экспедиции 
изысканий, Ленпроектпути, Ленизыскпути и Изостроя 
образовано Ленинградское отделение Союзтранспроекта — 
«Лентранспроект». Первым начальником Лентранспроекта 
был назначен Н.М. Казбенко. В довоенный период институт 
становится одной из ведущих проектно-изыскательских 
организаций по проектированию железных дорог.

П
ервыми наиболее крупными объектами в довоенный период 
были железнодорожные линии Карталы - Акмолинск, по кото­
рой уже в 1940 г. была начата временная эксплуатация; Кара­
ганда — Балхаш (487 км); Коноша — Котлас — Воркута (1546 км) — 
первые поезда по ней пошли в 1941 г. — железнодорожная линия обеспечила 
снабжение углем Северо-Запада и Центра страны в связи с временной ок­

купацией угледобывающих районов Украины; железнодорожная линия 
Комсомольск-на-Амуре — Советская Гавань протяжением 500 км, построена 
позже, в военные годы; железнодорожная линия Джезказган — Жарык про­
тяжением 418 км. Подготовленные проекты новых железных дорог Новго­
род—Смоленск и Воркута — Югорский Шар не были осуществлены. В пред­
военный период институт разрабатывал также проекты реконструкции 
и увеличения пропускной способности железных дорог западных областей 
Белоруссии, Украины и стран Балтии. Суммарно в довоенный период Лен- 
транспроектом велись работы на трасах общим протяжением 7000 км.

С началом Великой Отечественной войны Лентранспроект занимался 
проектированием исключительно прифронтовых дорог и оборонных объек­
тов. 362 сотрудника ушли добровольцами в армию, народное ополчение 
и истребительные батальоны на защиту Ленинграда, подали заявления для
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зачисления в партизанские от­
ряды. Многие из них погибли.
В 1942 г. при Ленинградском,
Карельском, Калининском 
и Волховском фронтах были 
созданы специализированные 
управления военно-восстано­
вительных работ с проектны­
ми группами, в которых рабо­
тали специалисты Лентранс- 
проекта. По проекту института 
построена 35-километровая 
железная дорога Коса —Кобо- 
н а— Войбокало, по которой 
доставлялись грузы к «Дороге 
жизни». Работы велись в сжа­
тые сроки, и уже 20 февраля
1942 г. открылось движение на 
участке Войбокало— Кобона, 
а б марта — до станции Коса.
После прорыва блокады в январе 1943 г. за 19 дней при непосредственном 
участии специалистов института в районе Шлиссельбурга была построена 
50-километровая «Дорога победы» с мостом через Неву. 7 февраля 1943 г. 
в осажденный Ленинград прибыл первый поезд с Большой земли.

Сразу после войны Лентранспроект занимался в основном разработкой 
документации на восстановление разрушенного хозяйства железных дорог. 
Его экспедиции вели также на востоке изыскания и проектирование: желез­
нодорожной линии Каргалы —Акмолинск (806 км) — рабочее движение на 
которой открыто в 1940 г., а в постоянную эксплуатацию сдана в 1945 г.; же­
лезнодорожной линии Акмолинск — Караганда (209 км) — ее сооружение 
начато в 1942 г. и продолжа­
лось до конца войны; железно­
дорожной линии Акмолинск —
Павлодар (436 км), где шли 
строительные работы до
1943 г.; вторых путей на участ­
ках Котельнич — Пермь и Пер­
мь — Шаля — Свердловск.

В 1951 г. Лентранспроект 
преобразуется в Государствен­
ный проектно- изыскатель­
ский институт «Ленгипро- 
транс» и в августе 1954 г. пере- 
даетсяизМПС в систему Глав­
транспроекта Минтрансстроя 
СССР. В 1955 г. в состав инсти-

Санкт-Петербург.

Здание центра 

управления перевозками 

Октябрьской железной 

дороги

на Московском вокзале. 

2002 г.

В.П. Орехов родился в 1912 г. в деревне Та- 
тырино Торопецкого уезда Псковской области. 
В 1935 г. окончил ЛИИЖТ. Инженер-строитель 
по изысканиям, проектированию и постройке 
железных дорог. С 1935 по 1965 г. работал 
в Ленгипротрансе, прошел путь от инженера до 
начальника института (1962-65 гг.). Участвовал 
в изысканиях и проектировании ряда новых 
железнодорожных линий и вторых путей: Кар- 
талы—Акмолинск — Павлодар, Кизел — Пермь, 
Кожва — Воркута, возглавлял проектно-изыска­
тельские работы по железнодорожным линиям 
в Сирии. Почетный железнодорожник. На­
гражден 2 орденами и 4 медалями СССР.

Василий
Петрович
Орехов
(1912-1965 гг.)
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Схема «Дороги Жизни» 
1942 г.

и «Дороги Победы» 
1944 г.

Павел
Илларионович
Яковлев
(1911-1978 гг.)

тута вошло Ленинградское отделение Желдор- 
проекта МВД СССР. Численность сотрудников 
достигла 1988 человек.

В последующие годы были разработаны про­
екты на 11 тыс. км новых железных дорог,
6.4 тыс. км вторых путей и двухпутных вставок,
2.5 тыс. км автодорог, 6,9 тыс. км электрифика­
ции, 57 проектов новых и развития существую­
щих железнодорожных узлов, 26 вокзалов и 42 
объекта стройиндустрии и депо. К наиболее 
значимым следует отнести проекты участков 
Среднесибирской магистрали общей длиной 
1621 км, железнодорожных линий Чум — Лабыт­
нанги (203 км), Суоярви — Юшкозеро (397 км), 
Ивдель —Обь (573 км), Курган —Пески Целин­
ные (264 км), Балхаш —Саяк (205 км), Сы- 
ня —Усинск (109 км) с внеклассным мостом че­
рез реку Уса, Ягельная —Ямбург (234 км), Лед-

мозеро — Костомукша — Госграница (133 км), Мереть— Среднесибирская 
(230 км), Обская — Бованенково (509 км); вторых путей Коноша — Котлас 
(369 км), Целиноград —Караганда —Жарык (510 км), Карталы — Целиноград 
(806 км), Волховстрой — Петрозаводск (287 км), Целиноград —Павлодар 
(436 км), Беломорск — Апатиты (502 км), Целиноград — Кокчетав — Пресно­
горьковская (510 км), Инта — Печора— Рыбница (143 км); проекты электри­
фикации участков Целиноград — Экибастуз (316 км), Шимановская — Сково­
родимо (418 км), Кокчетав — Новоишимская (188 км), Лоухи — Беломорск 
(221 км); автодорог Ленинград —Мурманск на участке Сегежа — Мурманск 
(324 км) и Кызыл— Можалык —Актоврак —Абаза (245 км).

Опыт международного сотрудничества специалисты института начали
приобретать с 1960 г. 
в Си-рийской Арабской 
Республике, где запро­
ектировали новые же­
лезные дороги общим 
протяжением 850 км.

В 70-е годы Ленги- 
протранс разработал 
ТЭО соединения Но­
рильска с сетью желез­
ных дорог страны, в ко­
тором рассмотрены ва­
рианты восстановления 
«мертвой дороги» Сал­
ехард— Игарка, а также 
Сургутское и Енисей­
ское направления. В ре-

П.И. Яковлев родился в 1911г. в деревне Крони 
Лужского района Ленинградской области. По оконча­
нии ЛИИЖТа в 1935 г. работал в Ленгипротрансе. 
Осуществлял руководство изысканиями и проектиро­
ванием целого ряда железнодорожных линий. С 1940 
по 1947 г. руководил проектированием железной доро­
ги Кант — Рыбачье, прокладывавшейся в сложных гор­
ных и геологических условиях. С 1947 по 1963 г. воз­
главлял изыскания и проектирование вторых пугей на 
линии Коноша-Воркута, новых ж.д. линий Ми- 
кунь — Сыктывкар, Рыбачье-Томак, Вельск — Котлас, 
достройки линии Чум —Лабытнанги. С 1963 по 1966 г. 
работал главным инженером института. С 1966 по 
1971 г. — директор института. Почетный железнодо­
рожник. Награжден 2 орденами СССР.
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зультате проделанной работы как рациональ­
ный вариант транспортного освоения нефтега­
зоносных районов севера Тюменской области 
определено Сургутское направление.

Особое место в истории Ленгипротранса за­
нимают изыскания и проектирование БАМа.
Первые изыскательские партии Ленинградско­
го филиала института «Гипротранс», созданного 
в 1930 г., вышли в дальневосточную тайгу летом 
1932 г. Во главе их стояли А.В. Федоров,
С.А. Иванов-Дронов, Н.В. Коларов и А.И. Каса­
ткин. Начальниками районов были А.А. Фара- 
фонтьев и И.И. Куранов. Руководил экспедици­
ей главный инженер А.П. Смирнов. В 1934 г. 
изыскания проводились на участке Усть-Ни- 
ман — Комсомольск-на-Амуре, а в 1934-35 гг. на 
линии Комсомольск-на-Амуре —Советская Га­
вань, где они были возобновлены в 1943 г., а же­
лезная дорога пос троена до начала войны с Японией. В 1937 г. была органи­
зована специальная проектно-изыскательская контора «Бамтранспроект», 
а в 1938 г. началось строительство на отдельных участках трассы, которое 
было прервано войной. Однако проектно-изыскательские работы продол­
жались до 1954 г.

В соответствии с постановлением Совета Министров СССР от 24 марта 
1967 г. № 268-104 Ленгипротранс возобновил проектирование на участке Ча­
ра—Тында и в 1973 г. выпустил проект тупиковой линии с грузооборотом 
5 млн т. в год. В 1974 г. в сжатые сроки он был переработан: сначала на грузо­
оборот в 30 млн т в год, а затем — на 35 млн т. в год. В процессе проектирова­
ния БАМа разработаны принципиально новые конструкции земляного полот­
на, в массовом плане на­
шли применение столбча­
тые опоры мостов. Осо­
бенностью проектирова­
ния являлось сохранение 
вечной мерзлоты при вы­
сокой сейсмичности.

В 1974 г. для улучше­
ния координации работ 
по обеспечению стройки 
рабочей документацией 
в структуре института 
создается титул БАМ.

В 1976 г. Совет Минис­
тров СССР утвердил про­
ект с показателями: стро­
ительная длина — 631 км;

Вентспилс, Латвия. 

Юрас-парк. 

Сооружение 

земляного полотна. 

2003 г.

1 :1
Лев
Николаевич
Данильчик

Л.Н. Данильчик родился в 1928 г. в деревне Малю- 
шите Корелигского района Гродненской области. 
Окончил ЛИИЖТ в 1953 г. С 1953 по 1997 г. в Ленгипро- 
трансе, прошел путь от инженера до ген. директора 
(1972-1994 гг.). Инициатор образования в Ленинграде 
Координационного совета по БАМу, объединившего 22 
научных и проектных института и позволившего в ус­
ловиях вечной мерзлоты обеспечить устойчивость со­
оружений и сокращение стоимости строительства. 
Внес значительный вклад в разработку технологии 
и прогрессивных конструкций на заводах Минтранс- 
строя. С 1997 г. работает в Санкт-Петербургском фили­
але Корпорации «Трансстрой». Награжден 2 орденами 
и 2 медалями СССР. Заслуженный строитель РФ. По­
четный транспортный строитель.
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Аркадий
Яковлевич
Хралов
(1936-1999 гг.)

грузооборот на второй год эксплуата­
ции — 35 млн т в год; категория линии — I; 
руководящий уклон — 9%, раздельных 
пунктов — 26; земляное полотно под два 
пути шириной поверху — 10,6 м; полезная 
длина приемо-отправочных путей — 
1050 м.

В 1992 г. Ленгипротранс разработал 
ТЭО высокоскоростной железнодорож­
ной магистрали Санкт-Петербург —Мос­
ква длиной 654 км, проходящей западнее 
существующей в районе города Валдай, 
с элементами трассы и профиля, обеспечи­
вающими движение пассажирских поез­
дов со скоростью до 350 км в час. Строи­
тельство этой магистрали, к сожалению, 
не состоялось.

В 1993 г. государственный институт «Ленгипротранс» был преобразован 
в АООТ по изысканиям и проектированию объектов транспортного строи­
тельства. За последующий период Ленгипротрансом выполнены проектные 
работы по транспортному обеспечению портов Финского залива, схеме ра­
звития железных дорог в полигоне Пермской области, Коми-Пермяцкого на­
ционального округа, Кировской области и Республики Коми, по ТЭО новой 
железнодорожной линии Карпогоры — Вендинга, подъездной железной доро­
ге к Средне-Тиманскому бокситовому руднику, новой железной дороги Паю- 

2003 г. та — Новый Порт на полуострове Ямал, строящейся железной дороге Об­
ская — Бованенково (509 км), реконструкции участка Санкт-Петербург — Вы­
борг—Госграница для организации скоростного пассажирского сообщения 
с Финляндией, электрификации участков Выборг—Каменогорск —Свето­
горск и Кузнечное — Хиитола — Каменогорск, Волховстрой — Свирь и Волхов­

строй — Тихвин — Кош-
А.Я. Хралов родился в 1936 г. в Ленинграде. В 1960 г. 

окончил ЛИИЖТ. В Ленгипротрансе — с 1960 по 1999 г.
В 1970 - 78 гг. — главный инженер проекта новых же­
лезнодорожных линий на севере Западной Сибири, 
с 1978 г. — главный специалист отдела изысканий 
и проектирования железных дорог, с 1994 г. — главный 
инженер института. Принимал участие в изысканиях 
и проектировании транспортных объектов в сложных 
климатических и инженерно-геологических условиях: 
автодороги Абаза—Актоврак и Кавказской переваль­
ной, БАМ, железных дорог Северо-Запада Сибири, Са­
халина и др. Являлся одним из инициаторов внедрения 
в условиях вечной мерзлоты новых эффективных кон­
струкций земляного полотна. Заслуженный строитель 
России. Награжден орденом и медалями СССР.

К 300-летию основания 

Санкт-Петербурга. 

Стрельна. Пресс-центр 

на территории 

Константиновского 

дворца.

та, Черкезкей — Капыку- 
ле в Турции с разработ­
кой контактной подве­
ски на основе европей­
ских стандартов, рекон­
струируемым станциям 
Ивангород, Себеж, Пы- 
талово и Печоры-Псков- 
ские для организации 
погранично-таможен- 
ных операций на грани­
цах со странами Балтии, 
строящемуся электроде­
по на станции Металло- 
строй для обслуживания
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электропоездов серий ЭР и ЭТ и ско­
ростных поездов «Сокол», Единому дис­
петчерскому центру управления движе­
нием на Октябрьской железной дороге, 
строящимся мостам на автодорогах 
в Республике Саха, городским путепро­
водным развязкам во Владивостоке, Ус­
сурийске и Хабаровске. Одновременно 
институт участвует в проектировании 
строящегося головного участка кольце­
вой автодороги в Санкт-Петербурге.

Большой вклад внес коллектив ин­
ститута в подготовку северной столицы 
к 300-летию. Это и реконструкция 
Санкт-Петербургского железнодорож­
ного узла, строительство Ладожского 
вокзала с пассажирской и технической 
станциями, сооружение регионального 
и дорожного центра управления пере­
возками на станции Санкт-Петербург- 
Главный, реконструкция и капиталь­
ный ремонт вокзалов: Московского,
Витебского, Балтийского, Финляндского и пригородных 
Детское Село и Новый Петергоф.

Вклад сотрудников Ленгипротранса в развитие транспортного строи­
тельства отмечен орденами, медалями, почетными званиями и премиями 
Совета Министров СССР. В настоящее время в коллективе работают 2 За­
служенных строителя России, 2 Заслуженных связиста России, 16 Почет­
ных транспортных строителей.

За годы существования инсти­
тута его руководителями были 
Николай Михайлович Казбенко 
(1935 г.); Николай Павлович Ива­
нов (1936—1937 гг.); Михаил Пе­
трович Когинов (1937— 1953 гг.);
Яков Михайлович Кукушкин 
(1953— 1955 гг.); Николай Никола­
евич Пучков (1955— 1962 гг.); Ва­
силий Петрович Орехов (1962 
— 1965 гг.); Павел Илларионович 
Яковлев (1966—1971 гг.);
Лев Николаевич Данильчик 
(1972—1994 гг.); Константин Ни­
колаевич Минин (1994 —2002 гг.);
Владимир Михайлович Чернаков 
(с 2002 г.).

Ораниенбаум, Санкт-Петербург. 

Депо электропоездов 

на станции 

«Металлострой».

2002 г.

\ -  Г
А, Л
Константин
Николаевич
Минин

К.Н. Минин родился 31 мая 1952 г. в г. Ле­
нинграде. После окончания ЛИИЖТа с 1974 г. 
работает в Ленгипротрансе. В 1977 г. — ГИПпо 
проектированию сложных объектов стройин­
дустрии Минтрансстроя. Это проекты расши­
рения Оверятского завода ЖБК, завода ЖБК 
«Ленметростроя», расширение завода «Строй- 
деталь» в г. Тосно, объекты метрополитена 
в Ленинграде и Киеве. В 1983 г. стал начальни­
ком ППО, а в 1989 г. — заместителем директора 
по производству. С 1994 по 2002 г. был гене­
ральным директором ОАО «Ленгипротранс». 
Награжден медалью, орденом «За заслуги пе­
ред Отечеством» II степени. Заслуженный 
строитель Российской Федерации. Почетный 
транспортный строитель.
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