
Компания «Стройтранс­
газ-М», входящая в Груп-
пу СТГ, подписала контракт 
с «СибурТюменьГазом» на 
строительство установки пе-
реработки газа № 2 (УПГ-2) в 
рамках расширения Вынга-
пуровского газоперерабаты-
вающего завода СИБУРа на 
Ямале. 
  СТГМ выполнит комплекс 
строительно-монтажных и 
пусконаладочных работ на 
объекте. Производитель-
ность установки по приему 
попутного нефтяного газа 
составит 1,4 млрд куб. метров 
в год. 
  Вынгапуровский ГПЗ, по-
строенный на базе Вынга-
пуровской компрессорной 
станции, введен в эксплуа-
тацию в сентябре 2012 года. 
Нынешняя мощность заво-
да по приему попутного неф
тяного газа – 2,8 млрд куб. 
метров в год. Основным по-
ставщиком ПНГ на завод 
являются месторождения 
«Газпром нефти». Строи-
тельство новой очереди по-
зволит увеличить мощность 
по приему ПНГ до 4,2  млрд 
куб. метров. 
  СТГ уже имеет опыт ра-
боты на Вынгапуровском 
месторождении. В 2011 году 
по заказу «Газпромнефть-Но-
ябрьскнефтегаз» СТГ за-
вершил строительство пер-

Государство сегодня – ключевой заказчик крупных инфраструктурных проектов в России. За последние годы успешно реали-
зованы масштабные проекты, сопоставимые по значимости с советскими ДнепроГЭСом, Магниткой и БАМом. Однако выпол-
нение государственного контракта требует четкого соблюдения бюджетного законодательства. А оно, в свою очередь, не стоит 
на месте и совершенствуется. 
  Новый федеральный закон «О контрактной системе в сфере закупок товаров, работ, услуг для обеспечения государственных 
и муниципальных нужд» вносит новые изменения в «правила игры».

Четвертый элемент
Участие государства в стро-
ительстве добавляет к трем 
традиционным аспектам 
стройки (стоимость, сроки, 
качество) четвертый – эф-
фективность использования 
бюджетных средств. Увяз-
ка сложного строительного 
процесса с системой государ-
ственных закупок часто при-
водит к проблемам, решение 
которых упирается в негиб-
кие нормы бюджетного зако-
нодательства.
  Ситуация обостряется 
при реализации технически 
сложных инвестиционных 
проектов в суровых природ-
ных условиях и при сжатых 
сроках. Не секрет, что «ахил-
лесовой пятой» таких проек-
тов является проектная доку-
ментация. В ней могут быть 

не учтены существенные тех-
нологические моменты стро-
ительства, провоцирующие 
срыв сроков строительства, 
увеличение некомпенсируе-
мых затрат подрядчиков. Это 
существенная зона риска, к 
которой нужно быть готовым 
заранее.
  Управление такими риска-
ми требует учета изменений 
бюджетного законодатель-
ства. Важно понимать, какие 
изменения несет новый феде-
ральный закон, вступивший в 
силу с 1 января 2014 года. Как 
соотносятся с законом основ-
ные проблемные вопросы, 
возникающие при исполне-
нии государственных кон-
трактов? Коммерческая тай-
на не позволяет ссылаться на 
практику, поэтому использу-
емые примеры будут общими.

Обязанность штрафовать
В первую очередь, о санк-
циях, которым подверга-
ется подрядчик. Новый 
федеральный закон и поста-
новление правительства рез-
ко увеличили размеры штра-
фов и зафиксировали их в 
0,5% от цены контракта. Ра-
нее подрядчик штрафовался 
по усмотрению заказчика, 
новый закон возлагает на за-
казчика обязанность взыс
кания штрафных санкций. 
Причем за каждый случай 
«ненадлежащего выполне-
ния подрядчиком своих обя-
зательств».
  При этом закон не опре-
деляет виды нарушений, за 
которые заказчик должен 
устанавливать столь суще-
ственные штрафные санк-
ции. Не ограничено и общее 

количество штрафных санк-
ций. Де-юре это означает, 
что даже незначительные 
нарушения качества работ, 
охраны труда, экологии вы-
льются в многомиллионные 
штрафы, которые несопоста-
вимы с причиненным ущер-
бом. Коммерческие риски 
растут – теоретически под-
рядчик может поплатиться 
рентабельностью проекта.

Время сдачи изменить нельзя
Нередко подрядчик лишает-
ся возможности сдать объект 
в срок не по своей вине. При-
чины могут быть разными: 
от уточнения проекта заказ-
чиком до археологических 
раскопок или требований 
местных жителей. Но зако-
ном по-прежнему не пред-
усмотрено продление сроков 

Госконтракты: новые требования, новые риски

исполнения государствен-
ных контрактов. При этом 
заказчик в обязательном по-
рядке должен потребовать 
уплаты пени за каждый день 
просрочки, а подрядчик вы-
нужден доказывать наличие 
причин просрочки.
  Один из примеров – на-
воднение на Дальнем Восто-
ке в 2013 году, повредившее 
конструкции, уничтожив-
шее вахтовые поселки и при-
ведшее к сбоям поставок 
материалов. Очевидно, что 
стороны контракта не при-
частны к задержке сроков 
сдачи работ, однако необ-
ходимость переноса сроков 
пришлось доказывать в суде.
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СИБУР объявил о завер-
шении строительства ли-
нейной части продуктопро-
вода от Пуровского завода 
по переработке конденсата 
до «Тобольск-Нефтехима». 
Участок продуктопрово-
да протяженностью 260  км 

построен ЗАО «Строй-
трансгаз», еще 85 км – 
ООО «Стройтрансгаз-М». 
  О вводе продуктопрово-
да общей протяженностью 
1100 км в тестовую эксплу-
атацию в ходе телемоста из 
Тобольска исполнительный 

директор СИБУРа Михаил 
Карисалов доложил прези-
денту РФ Владимиру Пути-
ну.

О деталях строительства 
продуктопровода читайте 

на стр. 4

ОАО «Стройтрансгаз» полу-
чило расширенное свиде-
тельство о допуске к проект-
ным работам в отношении 
объектов капитального стро-
ительства, включая особо 
опасные и технически слож-
ные объекты.  
  Свидетельство о допус
ке к работам выдано СРО 

НП «Энергостройпроект». 
ОАО  «СТГ» имеет право на 
выполнение собственными 
силами 39 видов работ, кото-
рые осуществляются в рам-
ках подготовки проектной 
документации. В перечень 
входят: подготовка схемы 
планировочной организации 
земельного участка, разра-

ботка технологических ре-
шений, подготовка специ-
альных разделов проектной 
документации, подготовка 
проектов организации стро-
ительства, сноса и демонтажа 
зданий и сооружений, подго-
товка проектов мероприятий 
по охране окружающей среды 
и другое.

В большой трубопровод

Сложные – можно

Плюс миллиарды кубометров

Стремительное экономическое сближение России и Китая, похоже, не ограничится сырьевым и товар-
ным оборотом. Недавно межгосударственный деловой совет усилен с отечественной стороны предпри-
нимателем Геннадием Тимченко, который стал руководителем российской части организации. Логич-
но, что активы Тимченко включаются в российско-китайский процесс. В деловой совет вошла Группа 
СТГ, делегация во главе с генеральным директором управляющей компании Вадимом Гуриновым 
провела переговоры в Китае.

Российско-Китайский дело-
вой совет создан в 2004 году 
и в настоящее время объ-
единяет свыше 150  круп-
нейших предприятий двух 
стран. При содействии ор-
ганизации реализуются 
27  торгово-экономических 
и инвестиционных проек-
тов в РФ и КНР на сумму 
более  8,9  миллиарда дол-
ларов. С китайской сторо-
ны советом руководит пре-
зидент государственной 
судостроительной корпора-
ции Ху Вэньминь.
  Вадим Гуринов принял 
участие в деловом завтраке 

Российско-Китайского ин-
вестиционного фонда, со-
стоявшемся в Шанхае 20 мая. 
РКИФ основан Российским 
фондом прямых инвести-
ций (РФПИ) совместно с 
Китайской инвестицион-
ной корпорацией (CIC) для 
осуществления инвестиций 
преимущественно на тер-
ритории России. Капитал 
РКИФ – 2  млрд долларов. 
Более 70% капитала фонда 
будет инвестировано в про-
екты на территории России и 
других стран СНГ, до 30% – в 
китайские проекты с участи-
ем российских компаний. 

  Одним из ключевых ме-
роприятий, на котором 
выступил глава СТГ, ста-
ло заседание Kingdom 
Club. Этот международ-
ный бизнес-клуб основан 
в Китае в 2005 году, в его 
составе представители по-
лусотни ведущих китайских 
и зарубежных компаний. 
Мероприятие было органи-
зовано под эгидой Россий-
ско-Китайского делового со-
вета при участии Геннадия 
Тимченко. 
  «Наши отношения с Кита-
ем вышли на новый этап. Мы 
стали чувствовать друг дру-

га долгосрочными стратеги-
ческими союзниками. Такой 
поворот стал особо заметен 
в последнее время, хотя не 
думаю, что его надо связы-
вать только с кризисом отно-
шений с Западом. Мы идем 
к сближению с КНР далеко 
не первый год, понимая, что 
имеем дело со страной, кото-
рая не принимает спешных 
решений», – пояснил Генна-
дий Тимченко, выступая на 
«круглом столе» «Россия-Ки-
тай: стратегическое экономи-
ческое партнерство» Петер-
бургского международного 
экономического форума.

  Геннадий Тимченко счи-
тает, что страны очень хо-
рошо дополняют друг дру-
га: «Амбициозная, сильная 
экономика Китая, у которой 
есть все шансы очень скоро 
занять первое место в мире. 
С другой стороны – Россия, 
с ее ресурсами, своими тех-
нологиями и рынком». 

Уважаемые читатели!
Партнерами нового изда-
ния, первый номер которо-
го вы держите в руках, ста-
ли Volga Group, ОАО «СТГ», 
ЗАО  «СТГ», ГК «СК МОСТ» 
и ГК «АРКС». Новая газета 
«Развитие» на стартовом эта-
пе будет выходить один раз в 
квартал, суммируя результаты 
деятельности компаний. 
  Но тематику газеты не пла-
нируется ограничивать ин-

формацией о ходе реализа-
ции актуальных строительных 
проектов. На страницах «Раз-
вития» можно знакомиться с 
экспертными мнениями, изда-
ние представляет дополнитель-
ные возможности для обмена 
опытом между профильными 
специалистами; не будет упу-
щена социальная, культурная, 
спортивная активность компа-
ний и их сотрудников.

  Газета «Развитие» долж-
на помочь улучшить взаимо-
действие компаний. Редак-
ция  заинтересована в ваших 
оценках, предложениях по 
темам будущих публикаций, 
в конструктивной крити-
ке. Пишите нам по адресу: 
development@groad.ru, о чем 
вы хотели бы прочитать в 
«Развитии».

Ваша редакция

И на Восток

вого пускового комплекса 
установки предварительно-

го сброса воды на дожимной 
насосной станции. 

Вот новый поворот
Строители по заказу московского правительства продолжают развязывать 
тугой московский транспортный узел. 16 июня Группа «АРКС» открыла дви-
жение по новой эстакаде на одном из самых проблемных участков столич-
ного движения – пересечении Дмитровского шоссе и МКАД. 

Текст: Юрий Мелихов

В открытии левоповоротного 
съезда с кольцевой участвовал 
мэр Москвы Сергей Собянин. 
О готовности объекта к пу-
ску мэру доложил президент 
«АРКС» Дмитрий Симарев. 
Теперь при движении из обла-
сти в центр по Дмитровскому 
шоссе автомобили могут вы
ехать на внутреннюю сторону 
МКАД по новой двухполосной 
эстакаде. Ее длина 660 метров, 
ширина – 12 метров.
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ООО «Строй-
трансгаз-М» под-
писало контракт с 
компанией «Салым 
Петролеум Деве-
лопмент» на стро-
ительство установ-
ки для повышения 
нефтеотдачи на За-
падно-Салымском 
месторождении в 
Ханты-Мансий-
ском автономном 
округе – Югре.
  Установка пред-
назначена для под-
готовки и смеше-
ния компонентов 
раствора анионного 
поверхностно-ак-
тивного вещества, 
соды и полимера 
(АСП), повышаю-
щего нефтеотдачу 
пласта. «Салым Пе-

тролеум» реализу-
ет пилотный проект 
по закачке в пласт 
смеси АСП на Са-
лымской груп-
пе месторождений 
с 2013 года. Про-
ект включает в себя 
строительство семи 
скважин, трубопро-
вода и установки 
подготовки раство-
ра АСП.
  60–70% нефти 
сегодня не добыва-
ется обычными тех-
нологиями (напри-
мер, заводнением) 
и остается в недрах. 
Технология хими-

ческого заводнения 
на основе закачки 
в пласт анионного 
поверхностно-ак-
тивного вещества 
(ПАВ), соды и по-
лимера (АСП) – 
один из способов 
извлечь остающую-
ся в недрах нефть. 
Данная технология 
позволяет добыть 
дополнительно до 
30% нефти, остав-
шейся в пласте. 
  Заводнение с ис-
пользованием АСП 
– более совершен-
ная технология по 
сравнению с обыч-
ным заводнени-
ем.  Здесь исполь-
зуются вещества, 
снижающие меж-
фазное натяжение 

(сода и ПАВ), и ве-
щества, повышаю-
щие подвижность 
нефти (полимер). 
Эти три веще-
ства закачиваются 
в пласт через сеть 
н а г н е т а т е л ь н ы х 
скважин уже после 
проведения обыч-
ного заводнения. 
Поверхностно-ак-
тивные вещества 
уменьшают капил-
лярные силы, удер-
живающие нефть в 
мелких порах поро-
ды при заводнении, 
а полимер повыша-
ет охват заводне-

ния и эффектив-
ность вытеснения 
нефти на микро-
скопическом уров-
не. Совместное ис-
пользование ПАВ 
и соды позволяет 
повысить мобиль-
ность нефти в пла-
сте, а полимер уве-
личивает область 
вытеснения нефти. 
Уменьшается коли-
чество добываемой 
воды, увеличивает-
ся объем извлекае-
мой нефти.
  «Салым Петро
леум» ведет иссле-
дования этой техно-
логии с  2008  года. 
Совместно с акци-
онерами – концер-
ном «Шелл» и ком-
панией «Газпром 

нефть» – компа-
ния провела мас-
штабные работы по 
определению оп-
тимального состава 
АСП, который дол-
жен максимально 
соответствовать со-
ставу пластовых вод 
и минералогии по-
роды. Проводились 
серии лаборатор-
ных испытаний с 
созданием условий, 
наиболее прибли-
женных к услови-
ям конкретных за-
лежей. После этого 
специалисты ком-
пании проверили 

эффективность вы-
бранного состава 
по керну, извлечен-
ному из коллектора. 
На основе резуль-
татов лаборатор-
ных экспериментов 
была создана мо-
дель коллектора с 
соответствующими 
характеристиками, 
с помощью которой 
в 2009 году СПД 
провела практи-
ческий тест на од-
ной скважине. Ре-
зультаты полевых 
исследований ока-
зались весьма об-
надеживающими. 
После химического 
заводнения отмече-
но вытеснение 90% 
остаточной нефти, 
что рассматривает-

ся как технический 
предел.   Дальней-
шее продвижение 
проекта зависит от 
результатов пилот-
ной фазы, которую 
«Салым Петроле-
ум» реализует с 2013 
по 2015  год. На ос-
нове полученных 
результатов пилот-
ного этапа акци-
онеры компании 
будут принимать 
решение о реализа-
ции полномасштаб-
ного применения 
АСП на Салымской 
группе месторожде-
ний. 

Для нефтеотдачи 
Невысокий по мировым меркам коэффициент извлечения нефти – 
серьезная проблема российского энергетического сектора. Терять 
потенциал месторождения сегодня – роскошь непозволительная. 
Ситуация осознается нефтегазовыми компаниями и решается, 
в том числе с помощью строителей.

60–70% нефти сегодня не добывается обычными 
технологиями (например, заводнением) и остается 
в недрах. Технология химического заводнения на осно-
ве закачки в пласт анионного поверхностно-актив-
ного вещества (ПАВ), соды и полимера (АСП) – один 
из способов извлечь остающуюся в недрах нефть. 

актуально

Байкал по своим природным характеристикам имеет все основания привлечь большой туристический поток. Однако сегодня немногие 
россияне, не говоря об иностранцах, посещают уникальное озеро. Необходима современная инфраструктура, в том числе энергетиче-
ская.

Текст: Евгения Новосад

Кабель-сити

ОАО «СТГ» признано победителем кон-
курса ОАО «Московская объединенная 
электросетевая компания» (МОЭСК) и 
подписало контракт на строительство 
кабельной линии 110 кВ «Сити – ПС 
«Маяковская» протяженностью 7 км. 
  СТГ выполнит строительно-монтаж-
ные и пусконаладочные работы, обес
печит поставку материалов и оборудо-
вания. Планируемые сроки завершения 
строительства – декабрь 2016 года. 
  Трасса строительства общей протя-
женностью около 7 км пройдет от де-
лового центра «Москва-сити» на Прес-
ненской набережной до подстанции 
«Маяковская» на улице 3-я Тверская-
Ямская.

  Прокладка кабеля будет произведена 
открытым и закрытым способами. СТГ 
предстоит построить закрытые переходы 
общей протяженностью 1 км без разры-
тия траншей, разрушения бетонного ос-
нования и асфальтового покрова. При 
этом будут применяться методы гори-
зонтально-направленного бурения, про-
давливания и прокола с одновременной 
прокладкой в земле трубопроводов для 
кабеля.
  Кабельная линия позволит повысить 
качество электроснабжения Централь-
ного административного округа Мо-
сквы, а также обеспечить возможность 
технологического присоединения но-
вых потребителей. 

Сибирское направление
ОАО «Стройтрансгаз» завершило строи-
тельство линии электропередачи 220 кВ 
«Татаурово – Горячинская» в Бурятии 
протяженностью 132,2 км. Современная 
энергетическая инфраструктура позволит 
реализовать туристический потенциал 
Прибайкалья. 
  Работа СТГ по заказам ФСК ЕЭС в 
Сибирском федеральном округе нача-
лась в 2010 году, именно здесь компания 
реализует самые масштабные и по-свое-
му уникальные электросетевые проекты. 
В таежных лесах Иркутской области при 
полном отсутствии инфраструктуры СТГ 
построил 330 км высоковольтной линии 
500 кВ «Богучанская ГЭС – Озерная». 
Еще один объект, строительство кото-
рого продолжается в настоящее время, 
имеет стратегическое значение для Крас-
ноярского края – это подстанция сверх-
высокого напряжения 500  кВ «Енисей» 
площадью 25 га, что равняется примерно 
35 футбольным полям. 
  Контракт с ФСК ЕЭС на строительство 
линии в Бурятии был подписан в сентябре 
2012  года. Работы велись в Центральной 
экологической зоне Байкальской природ-
ной территории, СТГ взял на себя обяза-
тельства не нанести ущерб уникальной 
природе края, а также многочисленным 
объектам археологического наследия. 

Протяженность
уникального
спецперехода через
реку Селенгу
составила

1650
метров

Энергия «Байкальской гавани»

Особая экономическая зона турист-
ско-рекреационного типа (ОЭЗ ТРТ) 
«Байкальская гавань» площадью 
3,6  тыс. га строится с  2009  года на 
восточном побережье Байкала. Пла-
нируется, что это будет всесезонный 
курорт, который сможет ежегодно 
привлекать до 2 млн туристов. В Рос-
сии развивается семь туристических 
ОЭЗ и, по мнению генерального ди-
ректора ОАО «Особые экономические 
зоны» Олега Костина, байкальский 
проект – один из самых динамичных 
по темпам строительства. 

  Как рассказал директор проекта Васи-
лий Виноградов, работа велась на четырех 
участках параллельно. На трассе было уста-
новлено 684 опоры различного типа. Пер-
вые 19 опор (участок от ПС «Татаурово» 
до реки Селенги) установлены в трудно-
доступной гористой местности. Больших 
усилий потребовала установка 14-й опоры 
на горе высотой 250 м. «К месту установки 
опоры был очень сложный подъезд, – рас-
сказывает Василий Виноградов. – Около 
3-4 недель тракторы, гидромолоты и экска-
ваторы пробивали подъездную дорогу, по 
которой можно подняться к месту монта-
жа опоры. Далее в скальнике разработали 
котлованы, разбирали скалу. По сути, была 
извлечена часть горы и сделана площадка, 
на которой и монтировалась опора».
  Протяженность уникального спецпе-
рехода через реку Селенгу составила 
1650 метров. Высота опор ЛЭП, установ-
ленных на берегах реки, – 86 и 76 м, они 
смонтированы из металлоконструкций 
общим весом 270 тонн. 

(если позволяет грузоподъемность) или 
укрупненными блоками, собираемыми на 
земле. После установки секции самоподъ-
емный кран переставляется на нее и мон-
тирует следующую секцию. Высота работы 
крана ограничивается только длиной тро-
сов на лебедках, установленных на земле. 

  Для возведения большого перехода был 
применен новый метод монтажа опор вы-
сотой свыше 50 метров. «Так как на стро-
ительную площадку невозможно было 
доставить кран повышенной грузоподъ-
емности с высотой стрелы, позволяющей 
установить данные опоры на всю высоту, 
а местность не позволяла поставить опоры 
методом переворота на шарнирах, един-
ственно возможным оказался монтаж с 
помощью самоподъемного крана», – рас-
сказал руководитель строительства пере-
хода Василий Примак. 

  Метод заимствован из монтажа антен-
ных опор сотовой связи, но самоподъем-
ный кран для монтажа переходных опор 
имеет гораздо большую грузоподъемность 
(8 тонн) и более сложен в управлении. 
Принцип его работы следующий: кран кре-
пится на уже установленную часть опоры и 
монтирует следующую секцию целиком 

  Применение самоподъемного крана 
позволило специалистам СТГ без при-
влечения большого количества техники 
и механизмов в сжатые сроки собрать и 
установить переходные опоры в труд-
нодоступном районе. Большая часть 
работы была выполнена в осенне-зим-
ний период, в том числе при морозе 
-26…30  градусов, который усиливался 
ветром.
  Трасса линии «Татаурово – Горячин-
ская» прошла вдоль границ заповедников 
Прибайкалья – Забайкальского нацио-
нального парка Баргузинского района и 
Государственного природного биологи-
ческого заказника «Прибайкальский». 
Обход заповедников был предусмотрен 
проектом строительства. 
  Дополнительный контроль за ходом 
работ вело НПО «Байкал-Экспедиция». 
Компания провела экспертизу проекта и 
осуществляла археологическое наблюде-
ние за строительством в тех местах, где 
трасса ЛЭП проходила возле пяти древ-
них стоянок времен от неолита до сред-
невековья. В этих местах учеными были 
обнаружены очень ценные археологиче-
ские материалы, включая фрагменты ке-
рамических изделий, кости, артефакты из 
камня. 

Линия пересекла высокие 
хребты с широкими межгор-
ными котловинами и множе-
ство водных преград

Наконец в тяжелых природно-климати-
ческих условиях Прибайкалья компания 
успешно справилась с рядом сложных 
технических задач, включая возведение 
спецперехода через реку Селенгу. 

Пусковой комплекс
ВЛ «Татаурово – Горячинская» являет-
ся одним из важнейших объектов новой 
энергетической системы, создаваемой 
в Прибайкальском районе Бурятии. До 
конца 2014 года линия будет введена в 
эксплуатацию в комплексе с подстанци-
ями «Татаурово» и «Горячинская», кото-
рые также строит СТГ. 
  Линия электропередачи начинается от 
подстанции 220 кВ «Татаурово». Здесь в 
декабре 2013 года СТГ завершил рекон-
струкцию открытого распределительного 
устройства (ОРУ), установив две допол-
нительные ячейки и коммутационное 
оборудование, что позволило присоеди-
нить новую ВЛ к подстанции. 
  Конечный пункт линии – строящая-
ся подстанция 220 кВ «Горячинская» в 
прибрежной зоне Байкала. Ввод в экс-
плуатацию подстанций «Татаурово», 
«Горячинская» и соединяющей их линии 
электропередачи – первый этап под на-
званием «пусковой комплекс». В рамках 
второго этапа («полное развитие») ФСК 
планирует до конца 2015 года возвести 
еще одну подстанцию – 220 кВ «Баргузин» 
мощностью 50 МВА. От нее до подстанции 
«Горячинская» будет построен участок ли-
нии электропередачи 220 кВ. Таким обра-
зом, будет создана линия «Татаурово – Го-
рячинская – Баргузин» протяженностью 
240 км. Она станет главной электроэнер-
гетической составляющей особой эконо-
мической зоны туристско-рекреационно-
го типа «Байкальская гавань».

«Байкальская гавань»
Необходимость развития новых электро-
сетевых мощностей в Прибайкалье связа-
на, в первую очередь, с развитием в реги-
оне туристической «Байкальской гавани». 
Обновленная энергосистема края обеспе-
чит питанием горнолыжный комплекс, 
центр восточной медицины и спа-курорт, 
порт и яхт-клуб, спортивные и гостинич-
ные комплексы. Кроме того, значительно 
повысится надежность электроснабжения 
Восточно-Сибирской железной дороги и 
Прибайкальского национального парка, а 
также населенных пунктов возле Байкала. 
  В марте 2013 года на установку первой 
символической опоры линии «Татаурово 
– Горячинская – Баргузин» приезжали 
Олег Бударгин, генеральный директор 
ОАО «Россети» (на тот момент предсе-
датель совета директоров ФСК ЕЭС), и 
глава Бурятии Вячеслав Наговицын. «С 
вводом этой линии открываются огром-
ные перспективы для развития различных 
инвестиционных проектов, в первую оче-
редь, для турзоны «Байкальская гавань», 
– отметил Вячеслав Наговицын. – Для 
жителей побережья Байкала проблема по-
стоянных перебоев в электроснабжении 
теперь останется в прошлом».

Ход строительства
В Прибайкалье сложный рельеф. Линия 
«Татаурово – Горячинская» пересекла 
высокие хребты с широкими межгорными 
котловинами, множество водных преград, 
включая судоходную реку Селенгу с ши-
риной русла почти в полтора километра. 

Высота опор 
ЛЭП, установ­
ленных на бере­
гах реки, 86 

и 76
метров
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Высоковольтная линия 
«Дроздово – Горенки» 
напряжением 110 кВ
была построена в 1926 г.

которые являлись непрофиль-
ными, мы либо закрыли, либо 
закрываем. 
– Вы вышли из СИБУРа. Что 
из опыта, полученного там, при­
годилось в СТГ?
– Если ответить просто, то все. 
Я считаю, что СИБУР – одна 
из самых передовых компа-
ний в стране в части качества 
управления. Поэтому опыт 
СИБУРа в различных направ-
лениях можно использовать и 
транслировать в СТГ. Чем мы, 
собственно говоря, и занима-
емся. И планируем заниматься 
в будущем за счет персонала, 
который будет высвобождать-
ся в СИБУРе после заверше-
ния крупных проектов. 
– Генеральный директор 
СИБУРа Дмитрий Конов отме­
чал, что в России нет на данный 
момент генеральных подрядчи­
ков, которые в состоянии само­
стоятельно вытянуть большой 
проект с полной ответственно­
стью за его бюджет и сроки. Со­
гласны ли вы с этой позицией?
– Полностью согласен. Я 
считаю, что строительная ин-
дустрия сейчас находится на 
переломном этапе, достаточно 
длительном по времени. Речь 
идет, прежде всего, об изме-
нении культуры и ментально-
сти строительных компаний. 
Уходит в прошлое время, когда 
строители работали в основ-
ном, как говорится, «с листа». 
Был принцип: «хлеба не надо, 
работу давай», «бери боль-
ше, бросай дальше». Сегодня 
самые передовые из строи-
тельных компаний начинают 
уделять больше времени и вни-
мания проектированию, но не 

с целью увеличения сметной 
стоимости проекта, а для опти-
мизации проектных решений. 
Это позволяет сделать проект 
более эффективным и удовлет-
ворять потребности заказчи-
ков, которые сегодня опережа-
ют по своему менеджерскому 
уровню строительные ком-
пании. Поэтому можно ска-
зать, что отрасль меняется. 
Но пока еще, к сожалению, 
заказчику приходится тратить 
много времени на контроль за 
генподрядчиками, потому что 
им нельзя полностью доверить 
реализацию проектов. Нель-
зя зажмуриться и отдаться в 
их руки. Но мы стоим на пути 
совершенствования, будем по-
стоянно стараться развивать у 
себя генподрядную компетен-
цию, чтобы все больше удов-
летворять потребности самых 
требовательных заказчиков. 
Таких, например, как СИБУР. 
– Как, по-вашему, должна вы­
глядеть идеальная строительная 
компания?

– Во-первых, как я уже го-
ворил выше, должно быть 
сбалансированное соотно-
шение собственных сил и 
возможностей привлечения 
субподрядных организаций. 
Во-вторых, необходимы фи-
нансовая устойчивость и до-
ступ к финансовым ресурсам, 
чтобы реализовывать крупные 
проекты. Особенно это каса-
ется проектов государствен-
но-частного партнерства. У 
компании должна быть воз-
можность участвовать в них в 
качестве инвестора.
– Что для вас оказалось наибо­
лее неожиданным после погру­
жения в строительную отрасль?
– Во-первых, многие привык-
ли работать «по старинке», 
все время оглядываясь назад 
и твердя, что так это проис-
ходило испокон веков. Это 
относится и к производствен-
ному процессу, и к подходам 
к общему менеджменту, к 
управлению компанией и фи-
нансами. Многие строитель-
ные компании в России еще 
очень слабо ориентируются 
в корпоративных вопросах. 
Компетенции, которые давно 
уже развиты в других отрас-
лях, в строительном бизнесе 
могут вызывать если не от-
торжение, то удивление. То 
есть существует недооцен-
ка современных подходов к 
управлению бизнесом, про-
фессионально-строительные 
компетенции превалируют 
над общими менеджерскими. 
Среди строителей чаще, чем в 
других отраслях, встречается 
некоторое профессиональное 
высокомерие. Можно услы-

шать от строителей ссылки на 
то, что они все лучше знают, 
потому что дольше занима-
ются бетоном и арматурой: 
«не надо нас учить, мы лучше 
знаем». 
  С другой стороны, мож-
но видеть, как строительные 
компании бросаются в омут 
с головой, не оценивают ри-
ски. Позиция такая: главное 
– взять контракт, а там уже 
как-нибудь все получится. 
Негативное отношение вызы-
вает также отношение некото-
рых строительных компаний к 
заказчику как к дойной коро-
ве. Видишь порой постоянное 
желание получить какое-ни-
будь допсоглашение к кон-
тракту, найти, каким еще об-
разом сподвигнуть заказчика 
к дополнительным затратам. 
Понятно, что заказчики бы-
вают разные. Тем не менее, 
отношения должны строиться 
на партнерских принципах. 
Что мы в СТГ и стараемся раз-
вивать. 

мнениеактуально

В рамках
реконструкции
развязки будет
построено
более 10 км 

дорог

Вадим Гуринов:
«Сохранять высокую
гибкость»
Генеральный директор Группы СТГ Вадим Гуринов – о моделях работы, 
ответственности подрядчиков и «профессиональном высокомерии». 

Интервью: Оксана Шевелькова

  Определенные сложности 
вызвал также переход через 
Восточное шоссе с интенсив-
ным движением шириной по 
три полосы в обе стороны. 
Работы пришлось проводить 
в выходные дни с временной 
остановкой движения. 
  Строительство линии 
«Дроздово – Горенки» стало 
первым проектом, выполнен-
ным СТГ по заказу МОЭСК. 
В настоящее время ведутся 
работы еще на шести объектах 
в Москве и Московской обла-
сти. «Реконструкция позво-
лила увеличить пропускную 
способность линии, а также 
объем электроэнергии, вы-
даваемой подстанциями. Мы 
отлично поработали и суме-
ли завершить проект раньше 
срока», – отметил директор по 
реализации проектов энерге-
тического строительства СТГ 
Вячеслав Величко. 

Строители использовали 
опоры двух видов – железо-
бетонные весом до 3 тонн и 
анкерные, вес которых до-
стигает 12 тонн. Они вы-
полняют одинаковые зада-
чи, разница заключается 
в технологии установки и 
фундаменте. Для более бо-
лотистой местности под-
ходит железобетонная 
опора, она крепится на ос-
нование, которое с помощью 
бурильной техники уста-
навливается в землю на глу-
бину около 5 м. Анкерная 
опора используется на более 
прочном грунте. Ее основа-
ние – это четыре «стака-
на» (один из видов железо-
бетонного фундамента со 
скосом), которые ставятся 
в котлован и покрываются 
гидроизоляцией для предот-
вращения коррозии. 

  На готовый фундамент 
с помощью крана устанав-
ливается и закрепляется 
собранная металлическая 
конструкция. На нее наве-
шиваются гирлянды из вы-
сокопрочного огнеупорного 
стекла, которые служат 
изолятором в месте сопри-
косновения опоры и провода. 
После этого монтируется 
сама линия. На то, чтобы 
собрать и полностью уста-
новить одну опору, обычно 
требуется 5 дней.

ОАО «Стройтрансгаз» рань-
ше срока завершило рекон-
струкцию подмосковной ли-
нии электропередачи 110 кВ 
«Дроздово – Горенки».
  «Подстанции «Дроздово» 
и «Горенки» – звенья единой 
энергетической сети, – рас-
сказывает менеджер проекта 
СТГ Николай Суровицкий. – 
У подстанций много заходов и 
выходов. Они разводят линии 
электропередачи, по которым 
электроэнергия доставляется 
потребителям в Московской, 
Владимирской и Тверской 
областях. Реконструкция ли-
нии, которая их связывает, по-
зволит сохранить надежность 
энергетической системы этих 
регионов».
  По контракту СТГ должен 
был завершить работы по за-
мене опор, проводов, смонти-
ровать волоконно-оптическую 
линию связи (ВОЛС) и выпол-
нить заходы линий электропе-
редачи на подстанции «Дроз-
дово» и «Горенки» до июля 

2014 года. Основные строи-
тельные работы СТГ завершил 
еще в декабре, а в марте со-
стоялось включение волокон-
но-оптической линии связи, 
которая служит и громоотво-
дом, поэтому линию необхо-

димо было проложить до нача-
ла интенсивных дождей и гроз 
в Московском регионе.
  Значительно сократить сро-
ки реконструкции удалось за 
счет переноса основных работ 
на осенне-зимний период. В 
соответствии с графиком про-
екта монтаж опор должен был 
начаться весной, когда тая-
ние снегов и высокий уровень 

грунтовых вод могли серьез-
но затруднить строительство. 
СТГ предложил заказчику 
перенести работы на более 
ранний срок, когда земля еще 
мерзлая и больше подходит 
для установки опор. 

  Разрешение было получено. 
Уже к Новому году, работая в 
две-три смены, СТГ заменил 
опоры на всем участке протя-
женностью 10 км, выполнил 
заходы на обе подстанции. 
  На проекте было задейство-
вано три бригады строителей. 
В пиковый период на строи-
тельной площадке находилось 
порядка 30 рабочих. Одновре-

менно велся монтаж несколь-
ких опор.
  Несмотря на то, что рекон-
струкция шла на довольно 
компактном участке в 10 км, 
строителям пришлось опера-
тивно решать множество за-
дач. Одной из первых проблем 
стало отсутствие подъездных 
дорог – ускоренными темпа-
ми пришлось согласовывать 
их строительство с админи-
страцией Ногинского района. 
На некоторых участках потре-
бовалось обустроить переходы 
через небольшие реки. 
  С неожиданными трудно-
стями строители столкнулись 
в воинской части, по терри-
тории которой проходит ли-
ния. Проведение работ было 
заранее согласовано с руко-
водством, однако начальство 
неожиданно сменилось. В 
итоге СТГ дали всего 5 дней 
на установку нескольких опор. 
Благодаря слаженной работе 
строителям удалось уложиться 
в срок. 

Добровольное ускорение
Зачем и за счет чего строители добровольно сократили контрактный график?

Текст: Лейла Шамузова

СТГ дали всего 5 дней на установку 
нескольких опор. Благодаря слажен-
ной работе строителям удалось 
уложиться в срок. 

Компетенции, которые давно уже 
развиты в других отраслях, в стро-
ительном бизнесе могут вызывать 
если не отторжение, то удивление. 

– В строительном бизнесе дей­
ствуют две модели – работа 
собственными силами и опора 
на субподрядчиков. Какой мо­
дели придерживается СТГ и 
почему? 
– Мы придерживаемся сме-
шанной концепции. Все гра-
мотные и эффективные строи-
тельные компании работают в 
сбалансированной модели, то 
есть привлекают собственные 
силы, но не на 100% работ. Не-
обходим баланс между исполь-
зованием собственных сил и 
работой с субподрядчиками. 
Такая схема позволяет сохра-
нять высокую гибкость. Когда 
портфель заказов растет, мож-
но привлекать субподрядные 
организации и с их помощью 
реализовывать крупные про-
екты. А когда объем портфе-
ля уменьшается, достаточно 
иметь загрузку только для 
собственных ресурсов. Баланс 
нужен, чтобы не доходить до 
ситуации, когда приходится 
бегать за любыми контракта-
ми, только чтобы прокормить 
рабочих и обеспечить содер-
жание техники. Собственные 
силы должны быть мобиль-
ными и немногочисленными, 
создавая возможность в случае 
возникновения форс-мажоров 
решать проблему и успешно 
реализовывать проекты. 
– Что из внедренных в 
ОАО  «СТГ» и СТГМ практик 
можно было бы предложить для 
использования другим компани­
ям группы? 
– В СТГ сейчас полноценно 
работает проектный коми-
тет, налажена система управ-
ления портфелем проектов. 
Мы довольно существенно 
продвинулись в области 
риск-менеджмента. Помимо 
прочего создано единое казна-
чейство, соответственно, ве-
дется консолидированное 
управление всеми финансо-
выми ресурсами компаний, 
которые находятся у нас под 
операционным контролем. 
ЗАО  «Стройтрансгаз» во мно-
гих областях еще предстоит 
налаживать эту работу, как 
и СК «МОСТ», и «АРКС». 
В  «АРКС» довольно хорошо 
развито управление проек-
тами, но СТГ, мы считаем, в 
части управления портфелем 
проектов и риск-менеджмен-
та – самая сильная компания. 
И СТГ готов делиться опытом, 
распространять его на другие 
компании группы. 
– Как строятся взаимоотноше­
ния СТГ с другими строитель­
ными компаниями группы? Есть 
ли сложности?
– Сложности, конечно, есть. С 
кем-то больше, с кем-то мень-
ше. С ЗАО «Стройтрансгаз» 
мы общаемся достаточно 
плотно и легче, чем с другими 
компаниями, находим общий 
язык и взаимопонимание. С 
«МОСТ» приходится порой 
даже конкурировать за проек-
ты. «АРКС» – компания само-
достаточная, с ними бывают 
разногласия, но в целом у нас 
партнерские отношения. Я хо-
тел бы отметить: как показы-
вает практика, владение порт-
фелем активов без контроля 
и операционного управления 
себя не оправдывает. Поэтому 
мы нацелены на развитие соб-
ственных компетенций в тех 
секторах, которые считаем для 
себя приоритетными.
– По результатам 2013 года 
СТГ планирует вернуть акцио­
нерам часть акционерного зай­
ма. Каким образом за столь ко­
роткий срок удалось компанию, 
долгое время находившуюся в 
убытках, превратить в актив, 
который начал приносить день­
ги своим акционерам? 
– Если кратко, то в первую 
очередь, надо работать честно 
и добросовестно. Кроме убыт-
ков и наследства, приводяще-
го к этим убыткам, нам уда-
лось найти скрытые резервы. 
Среди прочего сформирована 
программа по работе с нелик-
видным и невостребованным 
имуществом. Оно выявлено, 
описано, начата его реализа-
ция. Мы избавились от десят-
ков юридических лиц, кото-
рые находились в периметре 
группы. Юрлица и компании, 

  После окончания рекон-
струкции Дмитровское шоссе 
– с учетом боковых проездов 
– расширится с существую-
щих трех до пяти полос движе-
ния автотранспорта в каждую 
сторону. Это позволит, в том 
числе, оборудовать выделен-
ную полосу для общественного 
транспорта протяженностью 
21 км в оба направления. 
  Реконструкция Дмитровско-
го шоссе – один из первых про-
ектов, на которых отрабатыва-
ется взаимодействие Москвы, 
Московской области и Росавто-
дора. Чтобы исключить эффект 
«бутылочного горлышка», при-
нято решение продолжить рас-
ширение Дмитровского шоссе 
на территории Московской об-
ласти. Работы планируется на-
чать в течение этого лета.

Вот новый поворот

  Реконструкция развязки 
МКАД и Дмитровки не оста-
навливается. Будет постро-
ен левоповоротный тоннель, 
по которому автомобилисты 
смогут повернуть из центра 
на внешнюю сторону МКАД. 
Этот тоннель по проекту со-
вмещен с еще одним, тран-
зитным тоннелем. По нему, 
проехав под МКАД, можно 
попасть на правый боковой 
проезд вдоль основного на-
правления Дмитровского шос-
се в сторону области.
  Кроме того, проект преду
сматривает реконструкцию ле-

воповоротных съездов с внеш-
ней и внутренней сторон 
МКАД на Дмитровское шоссе 
и всех правоповоротных съез-
дов, строительство переход-
но-скоростных полос, стро-
ительство путепровода через 
железнодорожные пути. Вве-
ден в эксплуатацию новый 
подземный пешеходный пе-
реход. Всего в рамках рекон-
струкции развязки будет по-
строено более 10 км дорог.
  «Уже сегодня автомобили-
сты, едущие по Дмитровскому 
шоссе из области, почувствуют 
значительное улучшение си-

туации. После завершения ре-
конструкции развязки на пере-
сечении Дмитровского шоссе и 
МКАД ее пропускная способ-
ность существенно увеличится 
благодаря замене существую-
щих съездов типа «клеверный 
лист» на направленные съезды. 
Будет ликвидировано пересе-
чение потоков автотранспорта 
на въездах и выездах с МКАД, 
которое являлось причиной 
постоянных заторов», – пообе-
щал Дмитрий Симарев. 
  Строительство развязки – 
этап реконструкции Дмитров-
ского шоссе, которую «АРКС» 
ведет в рамках государственно-
го контракта с правительством 
Москвы. Нынешняя пропуск-
ная способность шоссе – чуть 
больше 2 тысяч машин в час. 
Здесь проезжают жители мо-

сковского района Северный, 
городов Долгопрудного и Лоб-
ни, работающие в Москве. Ре-
конструкция – шанс покон-
чить с легендарными заторами 
Дмитровки.
  В прошлом году «АРКС» 
построила эстакаду на пересе-
чении Дмитровского и Долго-
прудненского шоссе. До конца 
2014 года строителям предсто-
ит закончить строительство 
двух транзитных эстакад по 
основному ходу магистрали, 
а также боковых проездов и 
съездов к жилым кварталам. 
Будут сооружены два надзем-
ных пешеходных перехода 
с  лифтами. Все это позволит 
организовать полностью без-
светофорное движение на зна-
чительном участке Дмитров-
ского шоссе.

Начало на  стр. 1 
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построить сопутствующие 
объекты, установить все ин-
женерные системы и комму-
никации. В общей сложности 
на обеих базах было смонти-
ровано более 8 тысяч тонн 
металлоконструкций.
  «Работа была технически 
сложная, ответственная, 
требовала большой техни-
ческой подготовки, – рас-
сказал главный технолог 
проекта Виталий Симаков. 
– Например, у резервуара 
двойная стенка. Находясь 
в полуметровом межстен-
ном пространстве, рабочие 
в подвешенном состоянии, с 
серьезной страховкой отре-
монтировали и изолировали 
более километра сварного 
шва в каждом резервуаре. 
Под куполом резервуара на 
высоте 30 метров рабочие 
проводили ремонт на лесах, 
которые переставлялись бо-
лее 50 раз». 
  В течение месяца в три 
этапа проводились испы-
тания резервуаров на избы-
точное давление, вакуум и 
налив. Круглосуточно в ре-

зервуары заливалась вода, 
для этого был смонтирован 
трубопровод. После испы-
таний рабочие выполнили 
теплоизоляцию резервуаров: 
смонтировали специальную 
установку, через которую в 
межстенное пространство 
резервуаров было засыпа-
но порядка 2200 кубометров 
перлитового песка. «Под воз-
действием азота он вспучи-
вается и создает воздушную 
теплую подушку», – пояснил 
Виталий Симаков.
  Кроме реконструкции 
резервуаров на «Северной» 
были смонтированы новые 
объекты: холодильная уста-
новка, насосная, узел на-
грева антифриза, перекачки 
ШФЛУ, объединенная опера-
торная, факельная установ-
ка. СТГМ установил системы 
электроснабжения и связи, 
сети водоснабжения и кана-
лизации, построил подъезд-
ные железнодорожные пути 
и внутризаводские автодо-
роги. Особое внимание было 
уделено системе пожароту-
шения.

  Технически наиболее 
сложным, по мнению Алек-
сея Григорьева, был монтаж 
двух компрессоров холодиль-
ной установки, в которой 
производится охлаждение 
поступившего продукта и 
разделение на фракции. Ком-
прессор является «сердцем», 
главным двигателем работы 
холодильной установки. «В 
дополнение к проектной до-
кументации мы привнесли 
еще множество предложе-
ний по монтажу компрессо-
ров, – рассказывает Алексей 
Григорьев. – Для перемеще-
ния и установки огромных 
компрессоров применялись 
и домкраты, и лебедки, и 
специально изготовленные 
дополнительные приспособ
ления».
  На ТСБ «Северная» с апре-
ля ведутся пусконаладочные 
работы, которые должны за-
вершиться в июне. Завершены 
испытания технологических 
трубопроводов. Через постро-
енную СТГМ сливо-налив-
ную эстакаду (СНЭ-8) уже 
идет налив продукта. 

детали
К столице Сибири

ВАЛЕРИЙ АРХИПОВ:
– Работа по сварке ведется в 
четырех палатках. Корневой 
слой шва выполняется цен-
тратором изнутри в автомати-
ческом режиме. Затем следует 
горячий проход. Это первый 
слой, который сварщики на-
кладывают в первой палатке. 
Далее идет заполнение – вто-
рой слой. Третий называется 
«скорость» или корректирую-
щий слой шва. И последний 
слой – облицовка. 
– Какие работы, кроме про­
кладки дороги, выполнены на 
подготовительном этапе?
– На подготовительном этапе 
ООО «АСМ» выполнены ра-
боты по пуско-наладке сва-
рочного оборудования, атте-
стация технологии сварки, 
сварка допускных стыков.

– Количество техники и тру-
боукладчиков на центровке. 
Обычно мы центруем двумя. 
– Расскажите немного про 
неразрушающий контроль ка­
чества.
– После завершения сварки 
стыка производится неразру-
шающий контроль сварного 
соединения с применением 
внутритрубного самоходного 
рентгенографического обору-
дования типа «кроулер». Кро-
улер является мобильным ра-
диографическим комплексом 
с аккумуляторным питанием 
и дистанционным управле-
нием. Устройство обеспечи-
вает получение панорамных 
радиографических изображе-
ний сварных швов. Как пока-
зывает практика, использо-
вание данного оборудования 

проехать только на вездеход-
ной гусеничной технике. 
– Почему вы работаете сразу в 
пяти местах, ведь проще идти 
потоком…
 – Конечно, проще. Но у нас 
на пути реки, которые про-
сто так не пройдешь, надо 
строить мосты, а это зани-
мает много времени. Вот и 
приходится работать в пяти 
местах, чтобы вести предва-
рительную подготовку для 

преодоления реки. У нас на 
этой трассе четыре городка. 
Если все время возить людей 
на объект, времени на работу 
не останется. 
– Сколько всего людей в го­
родках? 
– С учетом субподрядчиков 
человек 300–350. Городки мы 
подготовили заранее: люди 
заканчивают в одном месте, 
снимают вагончики и переез-
жают в другой городок. 

портируют сюда. Чтобы ис-
ключить ручной труд, мы 
используем мульчер, который 
сваливает и измельчает дере-
вья. Он навешен на экскава-
тор на болотном ходу. После 
«вмешательства» мульчера 
древесина гниет естествен-
ным путем. Это довольно эф-
фективное приспособление в 
наших условиях. 
– Сколько километров в день 
проходит бригада? 

– Конечный продукт – отсы-
панная лежневка (устройство 
лежневого настила, плюс 
насыпь). В среднем бригада 
проходит в сутки 250–300 ме-
тров.
– Какую функцию выполняют 
вездеходы? 
– Во-первых, доставляют лю-
дей, во-вторых, на занесен-
ных участках идут впереди 
с бригадой вальщиков. Есть 
здесь такие места, где можно 

Работы ведутся по зака-
зу ООО «Тобольск-Нефте-
хим» – предприятия по пе-
реработке углеводородного 
сырья, входящего в состав 
СИБУРа. Предприятие в два 
раза увеличивает мощность 
комплекса по переработке 
широких фракций углево-
дородов (ШФЛУ). Цель рас-
ширения – обеспечение сы-

рьем нового крупного завода 
«Тобольск-Полимер», распо-
ложенного рядом. В связи с 
увеличением производства 
«Тобольск-Нефтехима» и 
возникла необходимость от-
ремонтировать и расширить 
складскую инфраструктуру – 
товарно-сырьевые базы. 
    «Для Группы СТГ это пер-
вый опыт работы на нефтехи-

мическом объекте такого мас-
штаба, – отметил директор 
проекта Алексей Григорьев. 
– Строительство ведется на 
действующем предприятии. 
Поэтому практически все ре-
шения, которые мы применя-
ем, являются для нас новыми 
и нестандартными». 
  Строительство объектов 
на ТСБ «Южная» СТГМ за-

вершил в феврале. Построена 
эстакада, на которую захо-
дит продуктопровод ШФЛУ, 
железнодорожная сливо-на-
ливная эстакада и 2,5 км 
подъездных путей. По этой 
«цепочке» продукт ШФЛУ 
поступает с ТСБ «Южная» 
на железнодорожную транс-
портировку. Все объекты, 
построенные СТГМ, прошли 

испытания и уже эксплуати-
руются.
  На ТСБ «Северная» СТГМ 
реконструировал два изотер-
мических резервуара. Как 
рассказал Алексей Григо-
рьев, резервуары, в которых 
ШФЛУ хранится при низкой 
температуре, были построе-
ны 30 лет назад, поэтому сто-
яла задача их восстановить, 

Для большой нефтехимии
ООО «Стройтрансгаз-М» (СТГМ), входящее в Группу СТГ, участвует в масштабном развитии тобольской промышленной площадки 
СИБУРа. Для СТГМ это уникальный опыт работы на действующем нефтехимическом предприятии. Построены объекты товарно-сы-
рьевой базы (ТСБ) «Южная», заканчивается реконструкция двух изотермических резервуаров по 20 тысяч кубометров каждый на 
ТСБ «Северная». 

Текст: Евгения Новосад

В сентябре 2013 года ООО  «СТГМ», входящее в Группу СТГ, завершило строительство участка продуктопровода «Пуров-
ский ЗПК – Южно-Балыкская головная насосная станция». СТГМ построил участок протяженностью 85 км «Ноябрьская 
головная насосная станция – Южно-Балыкская насосная станция» – «Север-Юг» на условиях генерального подряда по заказу 
ООО «Запсибтрансгаз» (входит в ООО «СИБУР»). 

позволяет существенно по-
высить производительность 
работ по контролю сварных 
соединений. 
 
ИГОРЬ МАШУТА:
– Игорь Михайлович, на ка­
ком этапе сейчас находятся 
работы на руководимом вами 
участке? 
– В настоящее время все ра-
боты завершены. Построена 
подъездная дорога, которая 
выходит на реку Демьянку, 
проделаны работы по на-
клонно-направленному бу-
рению. Участок был довольно 
сложный: около 70% занима-
ли болота, были также ов-
раги, пересечения, срезки. 
Из 10  км – 6–7 приходилось 
на лежневой настил. Дорога 
стала также выездом на ли-
нейную часть и крановый 
узел. Линейная часть – стро-
ительство продуктопрово-
да диаметром 700  мм. Про-
тяженность участка 121  км 
– от 157-го до 278-го  км. Он 
второй пусковой. В прошлом 
году мы построили участок 
278–417-й  км. За две зимы 
ЗАО  «СТГ» ввело в эксплуа-
тацию 260 км трубопровода. 
– Сколько же древесины ухо­
дит на такую дорогу?
 – На каждый километр трас-
сы мы укладываем 2500–2800 
кубометров древесины. А во-
обще, на линейную часть с 
подъездными дорогами по-
требуется 140–150 тыс. кубо-
метров леса – лежневого на-
стила. 
– Откуда лес? 
– У нас заключен договор с 
местной компанией «Югра 
Транс Строй Лес». Они пи-
лят лес на делянках и транс-

– Сколько человек сейчас тру­
дится на объекте? 
– Бригада из 35 человек. 
– Сколько стыков по плану 
нужно сделать за смену? 
– Сейчас мы вышли на ре-
жим 50 стыков в смену, но 
скоро планируем дойти до 75, 
а в целом, при соответствую-
щей подготовке монтажной 
полосы, возможности обо-
рудования и квалификация 
персонала позволяют вы-
полнять работы с произво-
дительностью до 100 стыков 
в смену. В  прошлом году на 
этом же трубопроводе мы 
собирали 100–102 стыка. А 
иногда варили в две смены 
и выходили на шаг до 2 км в 
сутки, т.е. 192 стыка. 
– Что влияет на количество 
сваренных стыков? 

За две зимы ЗАО «СТГ»
ввело в эксплуатацию
260 км трубопровода

Под куполом резервуара
на высоте 30 метров рабочие 
проводили ремонт на лесах,
которые переставлялись
более 50 раз

В среднем бригада проходит в сутки 
250–300 метров

Цель
расширения –

обеспечение сырьем 
нового крупного

завода «Тобольск-
Полимер»

Группа СТГ участвует в строительстве продуктопровода, который обеспечит тобольскую промышленную 
площадку СИБУРа  дополнительными объемами сырья. ЗАО «Стройтрансгаз» строит два участка продук-
топровода (трасса «Южно-Балыкская головная насосная станция – «Тобольск-Нефтехим») общей протя-
женностью 260,4 км. 

О прокладке трубопровода для газеты «Развитие» рассказали прораб сварочной колонны подрядной компании 
ООО «АСМ» Валерий Архипов и руководитель проекта строительства продуктопровода «Южно-Балыкская ГНС – 
«Тобольск-Нефтехим» Игорь Машута.
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– Группа компаний «АРКС» 
не раз заявляла о своем инте­
ресе к крупным проектам, та­
ким как «Лужники», Северный 
дублер Кутузовского проспек­
та, ЦКАД. Однако в тендере по 
первому участку ЦКАД усту­
пили, предложив наименьшее 
снижение цены, а на остальные 
вовсе не пошли. Да и в олим­
пийской «стройке века», куда 
рвались многие, «АРКС» тоже 
не участвовал. У группы сме­
стились приоритеты?
– У нас не было цели уча-
ствовать в этих проектах 
любой ценой. Мы не хотим 
работать только для того, 
чтобы руки занять. В том, 
что ты делаешь, должен быть 
экономический смысл. Мы, 
прежде всего, просчитыва-
ем рентабельность каждо-
го проекта и исходя из этого 
принимаем решение – уча-
ствовать или нет. 
  По ЦКАД могу сказать, 
что мы вместе с нашими ита-
льянскими партнерами по 
консорциуму более полугода 
серьезно работали над под-
готовкой конкурсного пред-
ложения, тщательно про-
считывали стоимость как 
самого строительства, так 
и последующей эксплуата-
ции. Я убежден, что за пред-
ложенную победителем цену 
качественно построить до-
рогу невозможно. Для Груп-
пы «АРКС» качество – при-
оритет, мы не хотим потом 
краснеть за свою работу. Ре-
путация – это серьезный ка-
питал. «АРКС» – репутаци-
онная компания.
– Есть ощущение, что неко­
торые компании берутся ра­
ботать лишь для того, чтобы 
выжить, сохранить коллек­
тив, дождаться «лучших вре­
мен». Судя по всему, перед ГК 
«АРКС» такая проблема не 
стоит?
– Мне бы очень хотелось, 
чтобы у «АРКС» всегда была 
работа. У нас в штате 7,5 тыс. 
человек, которым за прошед-
шие 12 лет мы ни разу не за-
держивали зарплату. Даже 
в кризисный 2009 год наши 
рабочие получали зарпла-
ту. В середине 2009 года мы 
очень ужались в расходах. По 
решению акционеров сохра-
нили ключевой персонал, 
но снизили зарплаты, отме-
нили бонусы и премии. И 
мы смогли людям объяснить 
сложившуюся ситуацию, 
донести, что если оставим 
всех, компания умрет, но 
если часть сотрудников уй-
дет в отпуск, бизнес выживет 
и им будет куда вернуться. 
Это сработало. Через восемь 
месяцев бюджет снова на-
чал наполняться. Мы сохра-
нили костяк коллектива, в 
т.ч. уникальных, опытней-
ших специалистов. Сегодня 
текучка в нашей компании 
– 2–3%, при том, что мы не 
лидеры рынка по зарплатам. 
Но стараемся вовлекать лю-
дей, используя преимуще-
ства соцпакета, хотя сейчас с 
кадрами большая проблема. 
– У «АРКС» сложилась не­
плохая репутация серьезно­
го генподрядчика. Можно ведь 
зарабатывать, только выпол­
няя организаторские функции, 
отдавая основную часть рабо­
ты другим. 
– Мы никогда не торговали 
именем и не старались взять 
все возможные контракты, 
потому что в этом случае 
есть риск этот объем не пере-
варить. Мы видим примеры, 
когда компании «нахватали» 
заказов, а потом просто не 
хватило сил все выполнить: 
просели по срокам, качеству. 
Если получаем крупный за-
каз, то стремимся нарастить 
собственную компетенцию 
для подобных работ. Иначе 
процесс выходит из-под кон-
троля. Я убежден, что мини-
мум половину, а лучше 60% 
работы генподрядчик дол-
жен делать сам. 
– Судя по структуре группы, 
«АРКС» многое умеет делать 
сам. 

Госконтракты: новые
требования, новые риски

Начало на  стр. 1 

Возможность исключений
Подрядчики могут столк
нуться с дополнительными 
расходами, превышающи-
ми все резервы, заложенные 
в смете. Как правило, такие 
ситуации возникают, когда 
строительство ведется в сжа-
тые сроки, одновременно с 
разработкой проекта. После 
утверждения проекта возни-
кают разногласия при оплате 
работ, которые выполнялись 
по «сигнальным» чертежам. 
Уточнение условий на строи-
тельной площадке, выявление 
нестыковок приводят к необ-
ходимости менять проектные 
решения, что неминуемо вли-
яет на стоимость проекта в це-
лом. Ситуация усугубляется 
при заводском изготовлении 
масштабных конструкций 
задолго до утверждения про-

екта. При этом цена государ-
ственного контракта была и 
остается твердой: новый за-
кон, как и прежний, не допу-
скает пересмотра цены.
  Однако новый закон расши-
рил список исключений, все 
же позволяющих изменить 
стоимость строительства. 
Так, цена может быть увели-
чена в пределах 10% при со-
ответствующем росте объема 
работ. Важно, что это положе-
ние должно быть закреплено в 
конкурсной документации. 
  Второй способ увеличения 
контрактной цены – обра-
щение в правительство РФ, 
которое теперь вправе своим 
решением корректировать 
стоимость долгосрочных и до-
рогостоящих контрактов для 
федеральных нужд (от трех 
лет, не менее 10 млрд руб.), 
если их исполнение невоз-
можно без изменения условий 
по независящим от сторон 
контракта обстоятельствам.
  Не стоит исключать веро-
ятность нехватки бюджетных 

средств для завершения про-
екта. На этот случай закон 
предусматривает право заказ-
чика корректировать условия 
контракта. В частности, закон 
оставляет за государством 
право сократить стоимость 
контракта и вовсе без измене-
ния объема и сроков работ.
  Изменение контрактов в 
связи с остановкой финан-
сирования практиковалось и 
ранее, однако с включением 
этой нормы в закон процедура 
упрощается.

Через экспертизу
Новшеством закона явилась 
обязательная экспертиза ре-
зультатов работ, в том числе 

отдельных этапов исполне-
ния контракта. При этом 
строительное законодатель-
ство не дает строгого опреде-
ления промежуточного этапа 
работ. Если за такой «этап» 
принять помесячное выпол-
нение работ, то регулярная 
сдача-приемка превратится 
в сложную процедуру с уча-
стием внешнего эксперта.
  Экспертная организация 
вправе запрашивать у под-
рядчика дополнительные 
материалы, относящиеся к 
условиям исполнения кон-
тракта. Результаты экспер-
тизы оформляются в виде за-
ключения с предложениями 
об устранении обнаружен-
ных нарушений и указанием 
сроков их устранения. Таким 
образом, закон создает риски 
вмешательства третьих лиц 
в деятельность подрядчика 
и риски увеличения сроков 

сдачи-приемки выполнен-
ных работ и оплаты.
  Конечно, заказчик вправе 
проводить экспертизу и соб-
ственными силами, напри-
мер, путем создания прие-
мочных комиссий. Однако 
если контракт заключается 
с единственным исполните-
лем, закон обязывает при-
влекать только сторонние 
экспертные организации. 
Поэтому важно, чтобы кон-
тракт содержал четкое опре-
деление этапа строительных 
работ.

Аудит госзакупок
Ревизия Счетной палаты от-
ныне не станет для подряд-
чика неожиданностью, по-
скольку закон четко отводит 
этому органу роль контро-
лера над эффективностью и 
результативностью расходов. 
Напомним, что предписа-
ния Счетной палаты в адрес 
подрядчиков выносились и 
раньше, и всегда существо-
вала угроза весьма серьез-

ных последствий, вплоть до 
возврата средств в бюджет. 
Чтобы избежать такого раз-
вития событий, достаточно 
вести грамотный учет рас-
пределения средств на цели 
строительства, что позволит 
без особых затруднений от-
читаться перед аудиторами.

Заказчик под контролем
Новый закон усиливает кон-
троль не только над подряд-
чиком, но и над заказчиком: 
список контролирующих 
органов пополнен Казна-
чейством РФ и Росфиннад-
зором. Так, Казначейство 
контролирует, среди проче-
го, соответствие финансо-

вого обеспечения доведен-
ным до заказчика лимитам 
бюджетных обязательств. 
Росфиннадзор контролирует 
соответствие выполненных 
работ условиям контракта, 
своевременности постанов-
ки объекта на учет, а так-
же применения заказчиком 
санкций за нарушения под-
рядчика. Это, несомненно, 
увеличивает вероятность 
получения подрядчиком 
штрафных санкций.
  В следующих номерах 
газеты «Развитие» мы рас-
смотрим и другие новше-
ства закона, требующие 
дополнительных расходов 
подрядчика на исполнение 
государственных заказов. 
Например, об условиях бан-
ковских гарантий, ограниче-
ниях в привлечении субпод-
рядчиков, обязательном 
банковском сопровождении 

(вводится с 1 июля 2014  г.), 
единой информационной 
системе и других нововведе-
ниях.

Контракт как догма
Основным недостатком си-
стемы госзакупок остает-
ся отсутствие мобильности 
закона. Контракт остается 
догмой, несмотря на то, что 
стройка диктует свои усло-
вия. Поэтому тщательное 
изучение проектной и кон-
курсной документации пе-
ред подачей заявки на уча-
стие в конкурсе становится 
для компаний все более важ-
ной задачей.
  Ужесточение ответствен-
ности подрядчика требует 
уделять самое пристальное 
внимание подготовке к воз-
можным претензиям: необ-
ходимо вовремя уведомлять 
заказчика о сложившихся 
затруднениях, регулярно 
фиксировать в переписке 
неисполнение заказчиком 
своих обязательств, сохра-

нять историю протокольных 
решений… Отсутствие таких 
документов порой полно-
стью блокирует возможность 
выстроить стратегию защи-
ты.
  При обсуждении закона 
о контрактной системе озву
чиваются идеи разработки 
отдельного закона о строи-
тельстве с государственным 
участием. Авторы данной 
статьи поддерживают та-
кие предложения, посколь-
ку сложный многоэтапный 
строительный процесс тре-
бует индивидуальной прора-
ботки каждого проблемного 
вопроса, количество кото-
рых не сокращается. 

детали
Уникальная доставка

ЗАО «Стройтрансгаз» ве-
дет строительство компрес-
сорной станции «Казачья» в 
Краснодарском крае. Это важ-
ный этап реализации проекта 
по сооружению газотранс-
портной системы «Южный 
коридор», необходимой для 
обеспечения подачи газа в 
строящуюся газотранспорт-
ную систему «Южный поток», 
а также газификации цен-
тральных и южных регионов 
России.
  Из десяти компрессор-
ных станций, строящихся в 
рамках реализации проекта, 
только «Казачья» будет иметь 
специальную установку по 
подготовке газа к транспор-
ту (УПГТ), причем одну из 
самых мощных в мире. Это 
обусловлено проектной мощ-
ностью «Южного потока» 
– 63  млрд кубометров газа в 
год, выше, чем у морских «Се-
верного потока» и «Голубого 
потока». Именно такой объем 
газа будет осушаться на «Ка-
зачьей» для бесперебойной 
работы черноморской систе-
мы: очищаться от влаги, тяже-
лых углеводородов и механи-
ческих примесей. Чтобы газ 

В Краснодарском крае осуществили уникальную 
операцию по доставке крупногабаритного обо-
рудования для компрессорной станции и заодно 
создали судоходный фарватер на реке Кубань.

Президент Группы компаний «АРКС» Дмитрий Симарев об интересе к круп-
ным проектам, о репутации и ответственности. 

Цена может быть увеличена в пределах 10% при соот-
ветствующем росте объема работ. Важно, что это 
положение должно быть закреплено в конкурсной доку-
ментации. 

Основным недостатком системы госзакупок остается 
отсутствие мобильности закона. Контракт остает-
ся догмой, несмотря на то, что стройка диктует свои 
условия. 

– Жизнь заставила. Напри-
мер, мы создали компанию, 
которая монтирует контакт-
ную сеть для городского 
транспорта, только потому, 
что монополист в этой обла-
сти не справлялся с объемом 
заказов. Очередь растянулась 
буквально на годы. Нас это, 
конечно, не устраивало: мы 
не могли сорвать сроки по го-
родским подрядам. 
  Но есть предел развития 
компетенций. Мы не мо-
жем и не должны уметь де-
лать все. За рубежом, преж
де чем объявить тендер на 
строительство крупного объ-
екта, город заранее заказы-
вает проект, договаривает-
ся с собственниками земли 
или зданий, попадающих 
в зону застройки, нанима-
ет компании, которые пере-
носят коммуникации. Все 
это занимает несколько лет, 
но генподрядчик выходит 
на пустую, полностью гото-
вую площадку. Ему не нуж-
но развивать, например, уме-
ние проводить электросети, 
так как есть специализиро-
ванная компания, которая 
этим занимается. Недавно 
я сам видел такую историю 
на строительстве вокзала в 
Вене. 
– А в родных пределах как с 
этим обстоят дела?
– Ситуация начала менять-
ся к лучшему. Нам нравит-
ся, что последние проек-
ты, которые мы выполняли, 
выпускались сразу в стадии 
«Рабочая документация». 
Раньше мы сначала получа-
ли документацию только на 
стадии «Проект», что дава-
ло не более чем общее пред-
ставление об объемах стро-
ительства и предстоящих 
расходах. Городские власти 
активно помогают нам до-
говариваться с собствен-
никами, чьи интересы мы 
затрагиваем в процессе стро-
ительства. Умение догова-
риваться тоже часть нашей 
компетенции сегодня. 
  В любом проекте нуж-
но точно рассчитывать свои 
силы: что делать самим, что 
отдать на подряд. Ключе-
вое значение имеет уровень 
управления проектами.
– У Группы «АРКС» высокий 
уровень управления?
– Как видите, у нас нет про-
блем с выполнением взятых 
на себя обязательств. Мно-
гие недавние объекты пу-
стили досрочно, претензий 
к качеству нет. По основным 
объектам строительства нам 
удалось в два-три раза повы-
сить скорость работ. Оборо-
ты и прибыль группы ста-
бильно растут. Это о чем-то 
говорит.
– Какова доля госзаказа в 
портфеле Группы «АРКС»?
– Примерно 70%.

– У «АРКС» большой объем 
заказов со стороны мэрии Мо­
сквы. Изменилась ли за про­
шлый год структура портфеля?
– Ничего кардинально но-
вого с портфелем не произо-
шло. Мы сконцентрированы 
на инфраструктурных проек-
тах и продолжаем развивать-
ся в этом направлении. В то 
же время мы прекрасно по-
нимаем, что «Москва не ре-
зиновая», программа сто-
личного правительства по 
реконструкции основных ма-
гистралей и развязок в уже 
обозримом будущем закон-
чится, потому что самих ма-
гистралей ограниченное 
количество. Работа по разви-
тию дорожной сети, конеч-
но, продолжится, но не столь 
масштабно. Поэтому актив-
но работаем над диверсифи-
кацией деятельности группы. 
Накапливаем опыт граждан-
ского строительства, в част-
ности жилищного. Нам ин-
тересна эта ниша, но нужно 
двигаться постепенно, вы-
ращивать соответствующие 
компетенции, чтобы прийти 
к проекту готовыми. Скажем, 
есть интересная технология 
возведения бескаркасных 
жилых домов высотой до ше-
сти этажей. Возможно, мы 
сформулируем соответству-
ющее инвестиционное пред-
ложение для Московской об-
ласти или Новой Москвы.
– Вы готовы выходить на уро­
вень федеральных заказов?
– Стратегически – да, за фе-
деральными заказами буду-
щее. Мы внимательно сле-
дим за конкурсами, которые 
появляются у Росавтодора. 
Но мы понимаем, что это по-
требует от нас и более высо-
кого уровня компетенции, 
овладения новыми инстру-
ментами. Например, при-
влечение консультантов, 
создание консорциумов с 
банками, с иностранными 
партнерами. 
– Не боитесь сами привести 
себе на рынок конкурентов?
– Сейчас – нет. У западных 
компаний преимущество в 
технологиях, но нет опы-
та работы на нашем рынке. 
Мы и сами сегодня готовы 
применять любые извест-
ные в мире технологии. Но 
дело в том, что технологи-
ческое совершенство важ-
но на уникальных объектах 
– если нужно пролет мо-
ста длиной в километр, как 
на остров Русский, подве-
шивать. А в обычной жизни 
супертехнологиям практи-
чески нет места из-за их сто-
имости, задачи проще, и для 
их решения все давно приду-
мано. Например, чтобы ас-
фальт дольше лежал, нужны 
не волшебные технологии, а 
добросовестная работа над 
качеством гидроизоляции. 

прошел 900 км по дну Черного 
моря без помех, необходима 
очень качественная осушка 
газа до необходимой точки 
росы. Максимальная произ-
водительность УПГТ составит 
195,2 млн кубометров в сутки. 
Это больше суточного потреб
ления газа во Франции.
  КС «Казачья» без преуве-
личения можно назвать уни-
кальным объектом. УПГТ, по 
сути, является целым заводом. 
20 адсорберов примерно по 
225 тонн каждый, 22 метра в 
высоту и до 6 метров в ширину 
доставляются на строитель-
ную площадку по предгорным 
дорогам, минуя все населен-
ные пункты. Общий вес кон-
струкций превышает 12 тысяч 
тонн. На севере России, где 
плотность населения неве-
лика, подобные конструкции 
транспортировать проще, а на 
юге такое происходит впервые 
за много лет. 
  В феврале 2014 года за-
вершены поставка и мон-
таж первой очереди адсор-
беров – десять из двадцати, 
предусмотренных проектом. 
Сначала они по морю достав-
лялись в порт Темрюк, где 
предварительно был укреп
лен причал, – иначе порт не 
смог бы принять такой круп-
ногабаритный груз. Дальше 
агрегаты на баржах двига-
лись вверх по реке Кубань до 
станицы Варениковской, ко-
торая расположена на левом 

берегу реки в 35 км от города 
Крымска.
  Для осуществления выгруз-
ки многотонных адсорберов 
необходимо было укрепить 
насыпь, соорудив на ней вре-
менный причал, способный 
принять до 1000 тонн груза.
  Строительство причала в 
станице Варениковской на-
чалось 1 ноября 2013  года и 
заняло примерно два месяца 
– с учетом проектных работ и 
получения всей разрешитель-
ной документации. Вместе со 
строительством причала были 
проведены дноуглубительные 
работы. Чтобы баржа с адсор
берами и буксирами смогла 
пройти почти 50 км из устья 
реки Кубань до нового прича-
ла, был подготовлен судовой 
ход: земснарядами и плавкра-
нами его углубили и расшири-
ли по всему маршруту, создав 
фарватер более 30 м в ширину 
и до 2,5 м в глубину. Послед-
ний раз подобные работы в ре-
гионе выполняли лет тридцать 
назад, и все последние годы 
Кубань была несудоходной. 
  Подготовительные работы 
позволили баржам пришвар-
товаться и осуществить раз-

грузку по технологии Ро-Ро. 
Эта технология подразуме-
вает под собой подход баржи, 
ее выкатку на берег, под-
таскивание и заезд на нее 
транспортного средства для 
последующего перемещения 
адсорберов. 
  Затем адсорберы на специ-
альных автомобильных плат-
формах транспортировались 
до площадки строительства 
КС «Казачья». Поскольку 
обычная дорога такую на-
грузку не выдержала бы, по-
строили отдельную трассу 
(примерно 20 км) с дорож-
ным покрытием повышенной 
прочности и максимальным 
углом наклона 5%. 
  ЗАО «Стройтрансгаз» в ре-
кордно короткие сроки завер-
шило монтаж первой линии 
адсорберов на КС «Казачья». 
Всего на площадке менее чем 
за два месяца было смонтиро-
вано 10 установок.
  Транспортировка и выгруз-
ка адсорберов для КС «Каза-
чья» – уникальный проект. 
В рамках его реализации в ре-
гионе была построена новая 
транспортная инфраструкту-
ра. Проект также имеет боль-
шое социальное значение и 
повышает экологическую без-
опасность в регионе. В частно-
сти, технологическое решение 
ЗАО «Стройтрансгаз» позво-
лит существенно снизить ве-
роятность наводнений на Ку-
бани.

Дмитрий Симарев:
«Главное – уровень 
управления проектами»

мнение

Интервью: Юрий Мелихов
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крупный план

Будущее
уже
здесь
Наша газета представляет
объекты, построенные
компаниями Группы СТГ.

В работе

ОАО «Стройтрансгаз» и дочерние предприятия
Завершение проекта по обустройству Ван-
корского месторождения «Роснефти».
  Завершение строительства двух линий 
электропередачи от Ленинградской атомной 
электростанции.
  Завершение строительства подстанции 
«Енисей» под Красноярском для ФСК и ре-
конструкции нескольких подстанций в Мо-
скве по заказу МОЭСК. 

ЗАО «Стройтрансгаз»
Продолжение работ по строительству маги-
стрального нефтепровода «Куюмба – Тай-
шет» для «Транснефти». 
  Реализация проекта по строительству си-
стемы транспорта газа с месторождений Се-
верного Каспия на завод «Ставролен» для 
«ЛУКОЙЛа». 
  Продолжение строительства второй оче-
реди газопровода «Бованенково – Ухта» для 
«Газпрома». 
  Продолжение строительства компрессор-
ной станции «Казачья» (проект «Южный ко-
ридор») для «Газпрома». 

ГК «СК МОСТ»
Работы по строительству порта Сабетта 
(Ямал).
  Завершение строительства на Таган-
ско-Краснопресненской линии Московского 
метрополитена. 
  Начало работ на Кожуховской линии Мо-
сковского метрополитена.
  Реконструкция шести объектов Малого 
кольца Московской железной дороги.
  Строительство и реконструкция Манского, 
Томусинского, Кипарисовского и Рокского 
тоннелей.
  Строительство моста через Дон.

ГК «АРКС»
Завершение строительства транспортной 
развязки на пересечении МКАД с Волгоград-
ским проспектом. 
Завершение строительства второй очереди 
Молодогвардейской транспортной развязки 
в Москве.
Строительство клинико-диагностического 
центра «Медси» в Москве.

Ключевые проекты 
компаний, входя-
щих в Группу СТГ.

Благодарим пресс-службу «СК МОСТ» за предоставленные фотоматериалы.



7июнь – август, 2014 ГАЗЕТА О НОВОЙ ИНФРАСТРУКТУРЕ

конструкции по методу «сте-
на в грунте» и из буронабив-
ных свай. В районе будущей 
станции «Салтыковская 
улица» ведутся работы по 
выносу инженерных комму-
никаций. Чтобы развернуть 
работы по строительству 
станции «Косино», необхо-
димо снести частные жилые 
дома и расселить жителей.
  Станции на Кожуховской 
ветке будут возводиться от-
крытым способом. Глубина 
заложения станций «Некра-
совка», «Косино-Ухтомская» 
составляет 12–16 метров, 
«Салтыковская улица» и 
«Косино» – 19–21 метр. Под-
земные вестибюли станций 
будут соединены с платфор-
мами лестницами, эскала-
торами и лифтами для мало-
мобильных пассажиров. На 
станции «Косино» предусмо-
трено устройство пересадки 
на станцию «Лермонтовский 
проспект» Таганско-Красно-
пресненской линии метро-
политена.

Хорошие знакомые
На строительстве Кожухов-
ской линии будут работать 
тоннелепроходческие ком-
плексы с диаметром реза-
ния 6 метров. Кстати, с их 
помощью строились тонне-
ли на новом участке Таган-

Метро-2016

Кожуховская линия – от 
станции «Авиамоторная» 
до станции «Некрасовка» – 
начнет работу в 2016 году. 
В рамках первой очереди 
специалисты «СК МОСТ» 
возводят четыре станции 
метро («Некрасовка», «Ко-
сино-Ухтомская», «Салты-
ковская улица» и «Коси-
но»), перегонные тоннели 
между ними, а также со-
единительный тоннель с 
Таганско-Краснопреснен-
ской линией и ветку в элек-
тродепо «Руднево». Рабо-
ты на этом участке должны 
быть завершены к концу 
2015 года. 

Щитовая проходка
Строительство перегонных 
тоннелей будет вестись в 
основном щитовым спосо-
бом (открытым будет возве-
дена только километровая 
ветка в электродепо «Руд-
нево»). На вооружении у 
строителей 4  тоннелепроход-
ческих комплекса – ТПМК 
Herrenknecht-6150, ТПМК 
Lovat RME 242, ТПМК Her-
renknecht-6340 и ТПМК Rob-
bins-371. Первые два щита 
будут прокладывать перегон-
ные тоннели от «Косино-Ух-
томской» до «Некрасовки», а 
вторые два пойдут от «Коси-
но-Ухтомской» через «Салты-
ковскую улицу» к «Косино». 
Общая протяженность под-
земных выработок на участке 
строительства – более 11 км.
  Первым будет запущен 

крупный план

Глубина заложения станций «Некрасовка», «Косино-Ухтомская» составля-
ет 12–16 метров, «Салтыковская улица» и «Косино» – 19–21 метр. 

Специалисты «СК МОСТ» построят 8,25 км новой Кожуховской линии Московского метрополитена. Новая линия соединит 
центр города с районами на востоке столицы и ближайшим Подмосковьем. Современные технологии метростроения – круп-
ным планом.

Текст: Сергей Сысоев

напоминает поезд. Только 
впереди у него вместо ло-
комотива расположена щи-
товая машина. Разработка 
грунта производится за счет 
вращающегося стального 
ротора с резцами. Современ-
ные тоннелепроходческие 
комплексы компьютеризи-
рованы и автоматизированы. 
Это умная машина в автома-

ТПМК Herrenknecht-6150. С 
его помощью будет строиться 
левый перегонный тоннель 
между станциями «Коси-
но-Ухтомская» и «Некрасов-
ка». Первые несколько десят-
ков метров машина работает 
в так называемом тестовом ре-
жиме проходки, когда тести-
руется гидравлика главного 
привода машины, электрика 

и все узлы проходческого ком-
плекса. Это тем более важ-
но, что гидрогеологические 
условия на участке от стан-
ции «Косино-Ухтомская» до 
станции «Некрасовка» оце-
ниваются специалистами как 
неблагоприятные. Тоннеле-
проходческим машинам при-
дется идти через грунты, ко-
торые включают в себя пески 

мелкие и средней плотности, 
насыщенные водой. В зоне 
проходки отмечается два во-
доносных горизонта. Уровень 
грунтовых вод расположен 
выше свода тоннеля (4–7 м от 
поверхности).

Умная машина
Собранный тоннелепро-
ходческий комплекс чем-то 

Проходка правого перегонного тоннеля между станциями «Жулебино» и «Лермонтовский проспект» велась с помощью ТПМК Herrenknecht 
EPB-6340 с января по май 2013 г.

«Косино-Ухтомская». Сборка ТПМК Robbins-371

Бетонные работы на станции «Лермонтовский проспект»

тическом режиме умеет раз-
рабатывать породу, крепить 
забой, убирать грунт и возво-
дить водонепроницаемую 
железобетонную обделку. 
После тоннелепроходческо-
го комплекса остается го-
товый тоннель, строителям 
необходимо только положить 
рельсы и провести коммуни-
кации…

Станционные комплексы
Строительство новых стан-
ций будет вестись одновре-
менно с проходкой пере-
гонных тоннелей. Сейчас 
в районе будущих станций 
«Некрасовка» и «Косино-Ух-
томская» сооружаются кот-
лованы под станционные 
комплексы, для котлованов 
установлены ограждающие 

– Михаил Яковлевич, госу­
дарство в последнее время 
демонстрирует высокую ин­
вестиционную активность в 
инфраструктуре. Серьезные 
средства направляются и, 
вероятно, будут еще направ­
ляться. Видите ли вы за этим 
какую-то стратегию?
– Во-первых, к сожалению, я 
не могу разделить ваш опти-
мизм относительно того, что 
государственные инвести-
ции в инфраструктуру будут 
продолжаться в тех объемах 
и темпах, которые сложились 
в последние годы. Потому 
что объективно и макро
экономическая, и бюджет-
ная ситуация, судя по всему, 
становится гораздо более се-
рьезной и тяжелой. Действи-
тельно, в последние годы го-
сударственные инвестиции в 
инфраструктуру были более 
чем солидными, а по многим 
позициям даже сравнимыми 
с самыми активными зару-
бежными образцами послед-
них лет. 
  Был ли за этим какой-то 
стратегический план? Фор-
мально говоря, конечно, да, 
потому что существует феде-
ральная транспортная стра-
тегия, есть госпрограммы. 
Формально говоря, в стра-
тегическом плане у нас все в 
порядке и на месте. Но если 
от формальности перейти к 
жизни, то, разумеется, всегда 
возникают какие-то неот-
ложные приоритеты, обыч-
но политически окрашен-
ные. Приведу конкретный 
пример. Самые серьезные 
и успешные транспортные 
стройки последних лет были, 
я бы сказал, ивент-ориенти-
рованные. Три моста во Вла-
дивостоке и его окрестностях 
– чрезвычайно интересные 
транспортные сооружения. 
Но очевидно, что они вряд 
ли появились бы без саммита 
АТЭС.
– И знаменитая дорога «Ад­
лер – «Альпика-Сервис» вряд 
ли была бы построена, если бы 
не Олимпиада.
– Конечно. Совмещенная 
автомоби льно-железнодо-
рожная трасса, которая идет 
от Адлера в сторону Крас-
ной Поляны и дальше до 
«Альпика-Сервис» вообще 
самое успешное строитель-
ное сооружение в России за 
все последние десятилетия. 
Оно суперсложное, потому 
что фактически это железная 
дорога, поднимающаяся вер-
тикально в гору с очень боль-
шим уклоном. Плюс слож-
нейшие грунты. Проходка 
этих грунтов – серьезная 
техническая задача. Чрез-
вычайно затрудненная логи-
стика, связанная с подвозом 
строительных материалов, 
техники и прочего на узкую 
прибрежную полосу. Все эти 
задачи были решены, труд-
ности преодолены, построе-
на уникальная по сложности 
дорога. Но это абсолютно 
ивент-ориентированное со-
бытие, потому что с точки 
зрения транспортника-экс-
плуатационника стоит во-
прос: а зачем это? Построен 
технический шедевр, но что с 
ним делать завтра? 
– Понятно, что ресурсы, ко­
торые аккумулированы на 
АТЭС и Сочи, можно было бы 
использовать рациональнее. 
Но не факт, что эти ресурсы 
выделялись бы без масштаб­
ных «ивентов». 
– Совершенно верно. За те 
деньги, которые потраче-
ны на строительство моста 
на остров Русский, можно 
было бы построить, по край-
ней мере, два больших моста 
через Лену или через Волгу, 
то есть на более актуальных 
направлениях, о которых 
транспортники говорят по-
следние годы. Но я не берусь 
подобным событиям давать 
такую эмоционально окра-
шенную оценку: очень хо-
рошо или очень плохо. Это 
нормально, на самом деле, 
и в е н т - о р и е н т и р о в а н н ы е 
стройки есть во всем мире. 

Михаил Блинкин:
«Частных инвестиций 
много не будет»
Директор Института экономики транспорта и транспортной политики Выс-
шей школы экономики профессор Михаил Блинкин – о государственных 
вливаниях в инфраструктурные проекты и стоимости дорожного строи-
тельства.

  Наша особенность в дру-
гом. Если посмотреть на 
структуру совокупных вло-
жений правительства в до-
рожное хозяйство, например, 
то в разные годы две трети и 
более инвестиций сконцен-
трированы в 50 км от Мо-
сковского Кремля. Можно 
еще добавить окрестности 
Смольного. 
  Ивент-ориентированная и 
столично-ориентированная 
инвестиционная активность 
– это объективная реаль-
ность, связанная с полити-
ческими и экономическими 
приоритетами. Это все госу-
дарственные деньги. Были 
ли в проектах последних лет 
частные деньги? Успешным 
примером государствен-
но-частного партнерства 
(ГЧП) в инфраструктурном 
строительстве стал петер-
бургский аэропорт Пулко-
во и тот же Западный ско-
ростной диаметр. Там доля 
частных денег была очень 
ощутима. У нас есть успеш-
ный опыт ГЧП, «промоу-
тером» этого опыта стала 
государственная компания 
«Автодор», которая продела-
ла в последние годы просто 
грандиозную работу. С нуля 
люди раскрутили абсолютно 
новый для России механизм 
во всей той гамме, которая в 
принципе вообще существу-
ет в природе. Но выше голо-
вы не прыгнешь. Если смот
реть проекты ГК «Автодор», 
то доля частных инвестиций 
была более чем скромной 
– 3–10%. И это связано не с 
недостатком средств у бизне-
са. Просто частным деньгам 
в России входить в проекты 
с «академическим» сроком 
окупаемости в 30–40 лет 
сложно. Мы проверили воз-
можность механизмов ГЧП, 
увидели, что это совсем не 
плохо. Но заодно поняли, что 
пределы применения этих 
механизмов с точки зрения 
привлечения частных инве-
стиций совсем не грандиоз-
ные. Это вовсе не означает, 
что от ГЧП надо отказывать-
ся. Но надо просто понимать, 
что частных денег в дорож-
ном строительстве много не 
будет.
– То есть вся надежда, по 
сути, на государство?
– Что такое «рассчитыва-
ем на государство»? У него 
могут быть очень разные 
источники финансирования 
дорожного хозяйства, если 
брать мировой опыт. Есть 
так называемые «окрашен-
ные источники» – дорожные 
налоги и сборы, которые су-
ществуют в мировой практи-
ке, по крайней мере, сто лет. 
«Окрашенные источники» в 
России сейчас реализуются 
в виде акцизов на моторное 
топливо и так называемого 
транспортного налога. Есть 
также источники, связан-
ные с налогами общего по-
крытия. Сегодня ситуация 
такова, что «окрашенные 
источники» покрывают ме-
нее 60% совокупных затрат 
на дорожное хозяйство. А 
если учитывать концентра-
цию дорожного строитель-
ства в Москве, то мы увидим, 

что московские автовладель-
цы оплатили менее четверти 
расходов на городское до-
рожное хозяйство. Ситуация 
совершенно неправильная. 
Согласно мировому опы-
ту, за счет налогов общего 
покрытия, т.е. из «общей 
кассы» государства, можно 
развивать территории, где, 
грубо говоря, никто не жи-
вет. Скажем, строить мост на 
остров Русский можно как 
абсолютно бюджетный про-
ект, не связанный с платежа-
ми автовладельцев. Там еще 
почти никто не ездит. А вот 
развивать сеть вокруг круп-
ных городов логично за счет 
целевых налоговых сборов. 
Теоретически абсолютно по-
нятно, что эту неувязку надо 
преодолевать. А политически 
здесь есть большие трудно-
сти, потому что это связано с 
повышением цены владения 
автомобилем. 
– Помимо социальных у нас 
регулярно возникают и кор­
рупционные скандалы вокруг 
дорожных строек. Всем оче­
видно, что наши дороги очень 
дорогие.
– Общий уровень нашего 
проектно-сметного дела, к 
сожалению, крайне невысок. 
У нас очень слабая норматив-
ная база проектно-сметного 
дела. Исторически не разде-
лены две принципиальные 
компоненты затрат на до-
рожное строительство. Пер-
вая компонента затрат – это 
так называемая подготовка 
территории, первый раздел 
сводно-сметного расчета. В 
цену дороги нигде в мире не 
входит перекладка комму-
никаций, расселение, снос. 
По некоторым проектам Мо-
сквы и ближнего Подмоско-
вья первый раздел сметы за-
нимал две трети совокупной 
цены. И когда мы говорим, 
сколько стоит дорога, я всег-
да спрашиваю: «Ребята, а это 
включает первую главу?» 
  У нас по сравнению с теми 
странами, которые активно 
строятся, гораздо дороже са-
мая главная вещь – камен-
ный материал. Приличный 
гранитный щебень, скажем, 
в Италии, находится там, где 
строится дорога. Скажем, в 
Швеции трудные условия, 
снег и холодно, но материал 
рядом. А чтобы нам строить в 
ближнем Подмосковье, гра-
нитный щебень надо везти 
из Коми. 
  Есть еще, к сожалению, 
очень плохое соотношение 
производительности и цены 
труда. По цене труда мы если 
не подтягиваемся к Запад-
ной Европе, то уже обогнали 
Центральную, а производи-
тельность у нас низкая. Вот 
это объективные факторы. 
  Субъективный фактор 
– коррупция в дорожном 
хозяйстве, как и на всех гос-
закупках. По моим субъек-
тивным оценкам, пример-
но на том же уровне, что и 
в любом строительстве на 
государственные деньги. По-
этому появление концесси-
онера, у которого в проекте 
хотя бы 5% собственных де-
нег, – это уже другое отноше-
ние к затратам. 

ско-Краснопресненской ли-
нии – от станции «Выхино» 
до станции «Котельники». 
И машины, и специалисты, 
которые ими управляют, 
прекрасно зарекомендова-
ли себя на строительстве 
Московского метрополите-
на. Проходческие работы на 
участке «Выхино» – «Лер-
монтовский проспект» – 
«Жулебино» – «Котельники» 
велись с апреля 2012 года 
по август 2013 года – за это 
время было пройдено бо-
лее 9 км. Средняя скорость 
проходки на перегоне «Вы-
хино» – «Лермонтовский 
проспект» составила поряд-
ка 400 метров в месяц – это 
очень хорошие показатели 
для проходческих работ в 
Москве.
  Станции «Лермонтовский 
проспект» и «Жулебино» 
были сданы в эксплуатацию 
в ноябре 2013 года, станцию 
«Котельники» планируется 
сдать в эксплуатацию в кон-
це 2014 года. 

Быстрее стандартных сроков
Московское правительство 
высоко оценило результаты 
работы специалистов «СК 
МОСТ». Как заявил на це-
ремонии открытия станций 
глава департамента строи-
тельства Москвы Андрей 
Бочкарев, строители завер-
шили работы «как минимум 
на 11–12 месяцев быстрее 
стандартных сроков». Строи-
тели были вынуждены рабо-
тать в стесненных условиях 
города, перекрывали улицы, 
оживленный перекресток, 
изменяли схемы движения 
маршрутного транспорта. 
Несмотря на все трудности, 
строители блестяще справи-
лись с реализацией проекта, 
город в кратчайшие сроки 
получил две новых станции 
метро на одной из самых за-
груженных линий Москов-
ского метрополитена. 

мнение

Интервью: Петр Юргенс
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– линия из Лондона через 
Париж, Берлин, Варшаву, 
Киев и Москву до Китая че-
рез Казахстан и до Хабаров-
ска через Восточную Сибирь. 
Второй проект – трасса из 
китайского Урумчи через Ка-
захстан, Узбекистан, Турк
менистан, Иран и Турцию 
в Германию. Третья линия 
может пройти из китайского 
Куньмина в Сингапур через 
Вьетнам, Камбоджу, Таиланд 
и Малайзию. Четвертый про-
ект – скоростная линия из 
Китая в США протяженно-
стью около 13 000 км. 

  Эксперт по железным до-
рогам из Академии инженер-
ных наук Китая Ван Мэн-
шу рассказал «Жэньминь 
жибао», что строительство 
трансграничных высоко-
скоростных железных дорог 
может осуществляться по 
следующему принципу: ки-
тайская сторона предостав-
ляет финансирование, тех-
нологии и оборудование для 
строительства; после завер-
шения стройки страны, через 
территории которых прохо-
дит дорога, присоединяются 
к ее эксплуатации. 

Постоянный модератор цик-
ла профессор ВШЭ Миха-
ил Блинкин охарактеризовал 
тему как «острую, но стан-
дартную для всего мира». Он 
обозначил две объективные 
причины, по которым мест-
ные сообщества могут крити-
чески отнестись к дорожным 
проектам. В первом случае ра-
ботает известный «синдром 
NIMBY» (Not in my back yard): 

жители не против новой до-
роги, но категорически не хо-
тят, чтобы она проходила в 
непосредственной близости 

от их собственности. Во вто-
ром случае в местном сооб-
ществе действительно могут 
присутствовать специалисты, 
которые способны вести ква-
лифицированную дискуссию 
со строителями по проектным 
решениям. «Подход экспертов 
должен быть чрезвычайно ак-
куратным. Если целиком идти 
на поводу у населения – мы 
никогда ничего не построим. 
Игнорировать мнение населе-
ния тоже не вариант», – отме-
тил Михаил Блинкин.
  Директор Центра исследо-
ваний транспортных проблем 
мегаполиса ВШЭ Константин 
Трофименко привел пример 
того, как два крупных дорож-
ных проекта, реализуемых в 
Подмосковье примерно в одно 
и то же время, вызвали совер-
шенно противоположную ре-
акцию общественности. «Од-
нозначно негативный пример 
с точки зрения взаимодей-
ствия с общественностью – 
участок трассы М-11 «Москва 
– Санкт-Петербург», прохо-

дящий через Химкинский лес. 
Противоположный пример – 
недавно открытая автодоро-
га «Обход Одинцова», где все 
экологические и PR-меропри-
ятия проведены образцово и 
не было ни одного информа-
ционного повода, позволяю-
щего говорить о недовольстве 
населения». 
  Директор компании-кон-
цессионера последнего про-
екта ОАО «Главная дорога» 
Михаил Плахов в связи с этим 
сказал: «Надо постоянно кон-
тактировать с местными жите-
лями, общаться и идти на ра
зумные компромиссы. Нельзя 
загонять проблемы вглубь. 
Проект, который нам достал-
ся на конкурсе, изначально 
был хорошо проработан и ин-
формационно открыт для жи-
телей Одинцова». М. Плахов 
отметил, что местные власти 
обязаны совместно с заказчи-
ком строительства обеспечить 
максимальное информирова-
ние заинтересованных жите-
лей. Поэтому качество взаи-

модействия власти и бизнеса 
играет большую роль. «Важ-
но не перейти грань, когда 
на бизнес перекладывают все 
проблемы по принципу «ты 
частник, у тебя полные карма-
ны денег, вот и решай». 

  Вокруг формата информи-
рования граждан разверну-
лась любопытная дискуссия. 
Михаил Блинкин заметил, 
что излишне упрощать пода-
чу проектных решений и пре-
вращать в «веселые картинки» 
не стоит. Представитель Груп-
пы компаний «АРКС» Юрий 
Мелихов считает, что макси-
мальная наглядность в про-
цессе информирования полез-

разное

Как минимизировать социальные конфликты, неизбежно возникающие при строительстве новых 
сооружений транспортной инфраструктуры? Когда власти, бизнес и жители территорий строитель-
ства научатся выстраивать эффективный диалог? Эти темы стали предметом обсуждения очередно-
го семинара из цикла «Инфраструктура будущего», организованного Высшей школой экономики и 
инвестиционной компанией Volga Group.

Пожалуй, это очень правильно, что «однокоренные» профессии «монтаж-
ник» и «монтажер» пишутся по-разному. При том что обе подразумевают 
участие в творческом и одновременно техническом процессе, все-таки 
киношники создают мир иллюзорный, виртуальный. Тогда как строите-
ли-монтажники, наоборот, делают иллюзию, фантазию, мечту реальностью. 

Текст: Игорь Шаховский

Все началось с чудес
Слово «монтаж» (от фран-
цузского montage) означает 
процесс сборки и установки 
сооружений, конструкций, 
технологического оборудова-
ния, агрегатов, машин и т.д. 
из готовых частей (узлов) и 
элементов. Но происхождение 
слова вовсе не означает, что 
именно галлы были первыми 
в истории человечества мон-
тажниками. Хотя, конечно, 
мастерство, к примеру, фран-
цузских монтажников-верхо-
лазов, умудрившихся всего за 
два с небольшим года «поста-
вить на ноги» Эйфелеву баш-
ню, вызывает восхищение. 
  И все же история профессии 
монтажника уходит корнями в 
глубокую древность. Ведь, со-
гласитесь, что без этих людей 
немыслимо было бы создать 
те же семь чудес света, кото-
рые, по сути, представляли 
собой наглядные достижения 
передовой строительной мыс-
ли того времени. Один только 
Колосс Родосский чего сто-
ил! Почти 36-метровая статуя 
была изготовлена из глины, в 
основе ее заключался метал-
лический каркас, а сверху она 
была покрыта бронзовыми 
листами. Даже при наличии 
современных технических 
средств смонтировать такой 
объект представляется задачей 
весьма непростой. 
  Еще в Древнем Египте, а 
затем и в Древней Греции 
здания монтировались из от-
дельных крупных элементов 
с помощью уникальных гру-

зоподъемных механизмов. 
Блочное строительство также 
практиковали и финикийцы. 
А боевые корабли тех лет? А 
уникальные сложнейшие ме-
тательные аппараты, прооб-
раз будущей артиллерии? Их 
монтажом ведь тоже кто-то 
занимался. Словом, всякий 
раз, когда изобретался новый, 
прогрессивный метод строи-
тельства, новое оборудование, 
появлялись люди, которые во-
площали задумку разработчи-
ков в жизнь. 

И наши не лыком шиты
Ну да что мы все о древних да 
зарубежных? Наши монтаж-
ники в разные времена справ-
лялись и не с такими техниче-
скими задачами. Вспомнить 
хотя бы памятник деревян-
ного зодчества, уникальный 
историко-культурный ком-
плекс Кижи. Да, он считается 
вершиной плотницкого ма-
стерства, но собирали-то его 
предтечи тех самых монтаж-
ников-высотников, которых 
в середине ХХ века восславит 
замечательный советский ак-
тер Николай Рыбников в зна-
менитой песне «Не кочегары 
мы, не плотники…». Причем, 
если верить красивой легенде, 
наши предки умудрялись со-
вершать монтажные работы, 
обходясь даже и без гвоздей.
  В принципе, строительство 
любой православной церкви 
было немыслимо без элемен-
тов монтажа. Ведь даже чтобы 
просто водрузить массивный 
крест на церковную маковку 
(а башенных кранов и про-
мышленных альпинистов, по-

нятное дело, еще не существо-
вало), требовались немалая 
сноровка, профессионализм и 
отчаянная удаль. Такие, к при-
меру, как у русского мастера 
Петра Телушкина, который 
летом 1830 года взобрался на 
самую верхушку Петропав-
ловского собора, сумев пре
одолеть отрицательный уклон 
золотого «яблока» шпиля, и 
произвел необходимый ре-
монт венчающей шпиль фи-
гуры ангела с крестом. За 
мужество и героизм Петра 
Телушкина прозвали в народе 
«небесным кровельщиком». 
  А знаменитая Александрий-
ская колонна все в том же 
Санкт-Петербурге! Об уни-
кальнейшем монтаже (подъ
еме и установке) этого памят-
ника можно писать многие 
и многие страницы. К слову, 
сегодня мало кто знает, что в 
1924 году во властных струк-
турах Ленинграда родилась 
более чем оригинальная идея 
– заменить статую ангела на 
колонне на аналогичных раз-
меров фигуру вождя пролетар-

ской революции. К счастью, 
впоследствии от этой идеи 
отказались. В том числе по 
причине отсутствия в молодой 
Советской республике мон-
тажников, способных решить 
такую строительную задачу. 
  Но зато к началу Великой 
Отечественной войны высо-
коквалифицированных кадров 
в этой строительной отрасли 
успели подготовить достаточ-
но. Как результат, уже 8 июля 
1941 года на территории стра-
ны были созданы Особые 
строительно-монтажные час

ти (ОСМЧ), которые пере-
брасывались с места на место 
для строительства и монтажа 
оборонных предприятий. Все-
го за годы войны было создано 
около сотни крупных ОСМЧ 
со штатом почти 400 тысяч 
человек (все они находились 
на казарменном положении). 
Военные монтажники заново 
отстроили в восточных райо-
нах страны 3500 крупных про-
изводств и восстановили в ее 
европейской части 7500 пред-
приятий.

Дарите мальчикам конструк­
торы
Монтажник – профессия не-
обычайно востребованная. 
Нередко случаются ситуации, 
когда без монтажников стро-
ительство на возводимом объ-
екте просто замирает, так как 
не находится среди предста-
вителей прочих строительных 
профессий достойной замены 
специалистам по «складыва-
нию общего целого из отдель-
ных частностей».
   К слову, в наши дни, когда 
в арсенале строителей появи-

лись современные техноло-
гии, инструменты и детали, 
такое качество, как «грубая 
мужская сила», для монтажни-
ка – условие желательное, но 
отнюдь не обязательное. Хотя 
все равно профессия эта была 
изначально и продолжает до 
настоящего времени считать-
ся мужской. И такие очарова-
тельные монтажницы-высот-
ницы, как Катя Петрашень из 
фильма «Высота», все-таки в 
наши дни скорее исключение, 
нежели правило. 
  А виной тому отчасти… 
игрушки. Да-да, ведь традици-
онные игрушки для мальчиков 
это… Правильно – машинки, 
оружие и всевозможные кон-
структоры. А что есть кон-
структор как не широчайшее 
поле деятельности для реали-
зации детской фантазии по-
средством осуществления са-
мых разных монтажных работ? 
Это шутка, конечно, но ведь в 
каждой шутке имеется и доля 
правды.
  Скажи мне, во что ты игра-
ешь, и я скажу, кем ты можешь 
стать, когда вырастешь.

Mонтаж – дело точное

Диалог на дороге И на Восток
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на. «Немногие умеют читать 
профессиональные чертежи с 
большим количеством техни-
ческих деталей. Нужно разве-
шивать в районе строительства 
наглядный визуальный мате-
риал, объяснять, что будет по-
строен объект, необходимый и 
полезный по таким-то причи-
нам. Этим должна занимать-
ся власть и задолго до того 
момента, когда на площадку 
выходят строители».
  С этим тезисом согласил-
ся директор по реализации 
инфраструктурных проектов 
ООО «СТГ» Владислав По-
тоцкий, который считает це-
лесообразным использовать 
для информирования жителей 
«самые низовые структуры са-
моуправления» и создать уни-
версальный механизм такого 
информирования.
  Заместитель председате-
ля Комитета по архитектуре и 
градостроительству Москвы 
Сергей Костин рассказал о на-
копленном столичной мэрией 
опыте проведения обществен-
ных слушаний по градострои-
тельным проектам. «Мы про-
вели уже более двухсот таких 
слушаний», – сообщил С. Ко-
стин и сделал ключевой вы-
вод: основные обсуждения и 
решения должны происходить 
на стадии проекта планиров-
ки, поскольку механизм вне-
сения изменений в проект яв-
ляется проблемным. «Вопрос 
также в том, как именно жи-
телям должна предоставляться 
информация. Им сложно чи-
тать чертежи, предоставление 
которых требует Градострои-
тельный кодекс», – отметил 

Сергей Костин. «Мы должны 
приучать жителей нанимать 
специалистов для эксперти-
зы проектов», – отреагировал 
Михаил Блинкин, апеллируя 
к опыту Лондона, где привле-
чение и оплата экспертов за-
интересованными группа-
ми общественности является 
стандартной практикой. 
  Заведующая кафедрой ана-
лиза социальных институтов 

факультета социологии ВШЭ 
профессор Инна Девятко от-
метила, что с большой сте-
пенью достоверности нега-
тивные оценки изменений 
зависят от того, воспринима-
ются ли эти изменения людь-
ми как потери и издержки в 
результате преднамеренных 
действий властей и застрой-
щиков. «Общий принцип «не-
приятия потерь» (loss aversion) 
определяет негативное мне-
ние людей по широкому кру-
гу вопросов: от приемлемости 
риска до справедливого повы-
шения цен, – сказала И. Де-
вятко. – В целом, люди всегда 
оценивают потери как фактор 
более значимый, нежели со-
поставимые потенциальные 
выгоды». 
  Поэтому социолог счита-
ет, что стандартная аргумен-
тация инициаторов проектов 
(например, улучшение транс-
портной доступности центра 
для жителей спальных рай-
онов) едва ли эффективна. 
«При прочих равных для на-
селения приемлемы потери, 
если целью изменений было 
ограничение потерь других ак-
торов», – сообщила Инна Де-
вятко.
  Заместитель директора Го-
сударственного унитарного 
предприятия «НИ и ПИ Ген-
плана Москвы» Олег Баевский 
рассказал о нюансах примене-
ния градостроительного зако-
нодательства. Помимо про-
фессиональных вопросов он 
затронул и концептуальные. 
«У нас есть все инструменты, 
позволяющие принимать сба-
лансированные градострои-

тельные решения, – отметил 
он. – Чтобы общественные 
слушания не превращались 
в скандал, нужна предель-
но честная позиция сторон, а 
сами слушания должны стать 
нормальным явлением». Олег 
Баевский подчеркнул, что су-
ществующее градостроитель-
ное законодательство ори-
ентировано на гражданское 
правосознание. 

«Подход экспертов должен быть чрезвычайно акку-
ратным. Если целиком идти на поводу у населения – 
мы никогда ничего не построим. Игнорировать мнение 
населения тоже не вариант».

NIMBY
NOT

IN MY BACK
YARD!

В США через Россию
В декабре 2012 года китай-
скую столицу Пекин и ме-
гаполис Гуанчжоу на юге 
страны соединила самая 
протяженная в мире высоко-
скоростная железнодорож-
ная линия (2,3 тыс. км).
  Общая длина китайских 
высокоскоростных железных 
дорог уже превышает протя-
женность Великой Китай-
ской стены. К 2015 году сум-
марную длину скоростных 
линий планируется удвоить. 

  По данным газеты Beijing 
Times, Китай рассматривает 
возможность строительства 
высокоскоростной железной 
дороги в США через Рос-
сию и Канаду. The Guardian 
утверждает, что магистраль 
предположительно пройдет 
из Северо-Западного Китая в 
Сибирь, затем через тоннель 
под Тихим океаном на Аля-
ску и далее в Канаду и конти-
нентальную часть США.
  Китай разрабатывает че-
тыре международных про-
екта высокоскоростных же-
лезных дорог. Первый проект 

Текст: Петр Юргенс
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Китай имеет уникальный 
опыт высочайших темпов 
строительства инфра-
структурных объектов, в 
том числе высокотехноло-
гичных. Протяженность 
железных дорог в Китае 
за последние 20 лет увели-
чилась на 50%, покрытие 
страны автомобильными 
дорогами увеличилось за 
30  лет в четыре раза. Три 
из пяти крупнейших портов 
мира расположены в Китае. 
На 12–14% в год увеличива-
ется протяженность неф
те- и газопроводов. 
  Госпрограммой на 2012-
2017 годы заложена реали-
зация около 60 новых круп-
ных инфраструктурных 
проектов, суммарный объем 
инвестиций – $157 млрд. 
  Китайские власти ак-
тивно используют раз-
личные формы государ-

ственного финансирования 
инфраструктурных проек-
тов, включая государствен-
но-частное партнерство. 
Компании, способные в ко-
роткие сроки реализовы-
вать крупные строитель-
ные проекты, получают 
в стране статус стратеги-
ческих инвесторов.

Протяженность
железных дорог
в Китае за последние 
20 лет увеличилась 
на

50%


