
МОЯ СУДЬБА - МИНТРДНССТРОЙ

горые по графику выезжали на места с необходимым комплектом изготов­
ленных у нас запасных частей.

Монтажно-наладочный цех стал зародышем будущего всесоюзного трес­
та «Трансэнергомонтаж» Главтрансэлектромонтажа Минтрансстроя СССР. 
Ему были переданы замечательные кадры специалистов. Так, П.В. Евсеев 
возглавил трест, Е.И. Рыжевский — энергомонтажный поезд №8 (ЭП-8), 
дислоцировавшийся в Москве, бывший начальник дизельного цеха Иван 
Иванович Корбаков — Московский прорабский участок ЭП-8. Сменивший 
через полтора года Рыжевского на посту начальника ЭП-8 Корбаков про­
явил себя как энергичный, волевой, компетентный руководитель. За 15 лет 
он прошел путь от прораба ЭП-8 до заместителя начальника Главтрансэлек­
тромонтажа, в 1973 г. — стал руководителем Главка.

Вскоре в Минтрансстрой перешел еще ряд работников завода, в том чис­
ле, бывший начальник механического цеха Виктор Константинович Коче­
тов — он возглавил трест «Траистепломонтаж» Главтрансэлектромонтажа, 
и я, сменивший И.И. Корбакова на посту сначала начальника ЭП-8, а затем, 
в конце 1962 г., и заместителя управляющего треста. На всем протяжении 
нашей производственной жизни между нами, «заводчанами», сохранялись 
дружеские отношения.

Сфера деятельности ЭП-8 и треста «Трансэнергомонтаж» распространя­
лась на все республики Советского Союза. За такую «географию» приходи­
лось расплачиваться частыми командировками. В среднем в году на объек­
тах проводили где-то 180 дней.

Мне посчастливилось не только познакомиться, но и завязать дружеские 
отношения с такими выдающимися руководителями, как Александр Иоси­
фович Федоров, Исаак Юлисович Баренбойм, Дмитрий Иванович Коротча- 
ев, Анатолий Ильич Байда, и многими другими. Это помогло мне впоследст­
вии относительно быстро освоиться при переходе в центральный аппарат 
министерства. Особо хочу подчеркнуть, что мне довелось работать под ру­
ководством всех трех министров транспортного строительства: Евгения Фе­
доровича Кожевникова, Ивана Дмитриевича Соснова и ныне здравствую­
щего Владимира Аркадьевича Брежнева. Это, безусловно, выдающиеся лю­
ди в истории транспорта СССР и новой России.

Евгений Федорович, внешне суровый человек, не «сломал» ни одной 
судьбы. Он любил и ценил кадры, прежде всего, руководителей трестов. 
В начале своей аппаратной работы я был начальником отдела по технике бе­
зопасности Минтрансстроя. 17 января 1967 г., через две недели после моего 
назначения, по плану коллегии слушался вопрос «О состоянии охраны тру­
да и мерах Е» с докладом начальника отдела по технике безопасности. Эта 
стандартная формулировка таила в себе определенную интригу.

Ко дню коллегии я проработал в отделе всего 15 дней и, конечно, не знал 
вопроса не только в деталях, но и приблизительно. Решил проанализировать 
список мероприятий по охране труда, утвержденный около 6-7 месяцев на­
зад. Несколько «жареных» фактов подбросил заведующий отделом охраны 
труда нашего профсоюза В.А. Лощинин, обративший мое внимание на то, 
что выполнение принятых решений составляет всего 13-15%. Особенно не-
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лаевич Громов, начальник Главснаба, член коллегии. Мы давно были с ним 
знакомы, еще по строительству автополигона под Дмитровым. Он работал 
тогда заместителем начальника Главдорстроя, а я начальником ЭП-8, монти­
ровавшего большую котельную. Видимо, Г ромов меня запомнил. Он сказал:

— Соглашайтесь, Борис Леонидович. В третий раз министр может и не 
предложить. И останетесь Вы на своем этаже надолго.

Я согласился и никогда не пожалел об этом. В моем ведении оказались от­
делы оборудования и кабельный, а также Управление комплектации. 
И опять сфера деятельности — весь необъятный Союз. Однако теперь опыт, 
приобретенный в Трансэнергомонтаже и в Отделе но технике безопаснос­
ти, связи и определенное доверие ко мне руководителей многих трестов 
и управлений строительства давали отдачу.

Не могу не вспомнить добрым словом моего предшественника на посту 
заместителя начальника Главснаба Николая Валериановича Шишова, чело­
века высокой порядочности и чувства долга. Он болел за общее дело и ста­
рался максимально облегчить мне начальный период работы, которая на 
50% и более состояла в защите потребностей в машинах, оборудовании, ка­
бельной продукции всех подразделений министерства и в получении фон­
дов в Госплане и Госснабе СССР. Николай Валерианович много времени 
уделил тому, чтобы ввести меня в крут людей в Госплане СССР и Госснабе 
СССР, с которыми предстояло работать. От результатов защиты потребнос­
тей в тех или иных ресурсах и получения фондов зависело выполнение СМР 
подразделениями министерства, осуществление планов собственного стро­
ительства, промышленного производства и создание образцов новой техни­
ки. Однако получить фонды в Госплане СССР было недостаточно, их надо
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ОТ МИНТРАНССТРОЯ ДО КОРПОРАЦИИ «ТРАНССТРОЙ»
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МОЯ СУДЬБА - МИНТРАНССТРОЙ

с японскими фирмами, его поставок в кратчайшие сроки. Вот этим и зани- 
чайтесьЕ А лифты еще послужат.

Переговоры во всесоюзных объединениях Минвпешторга велись очень 
интенсивно. Были приняты ответственные решения: закупать не бульдозе­
ры всемирно известной американской фирмы «Катерпилер», а японские 
«Комацу», на чем решительно настаивали руководители «Трактороэкспор- 
та» Альберт Вагранович Енгибаров и его заместитель Анатолий Афанасье­
вич Буров (последний поехал с нами в Японию как представитель «Тракто- 
роэкспорта»). Они, как специалисты, знавшие конъюнктуру рынка, под­
черкнули, что «Катерпилер» имеет в Америке и в Европе слишком много за­
казов, в силу чего добиться поставок в короткие сроки не реально, да и це­
ны высокие. В то же время «Комацу» обладал резервными мощностями 
и способен ускорить поставки. Можно было также побороться за цены. Ре­
шили — будем покупать бульдозеры у этой фирмы.

С Машиноимпортом проблем не было: его представители хорошо знали 
японскую технику. В частности, экскаваторы, буровые установки и авто­
краны «Като» работали на стройках различных ведомств Советского Сою- 
*а. Машиноимпорт на переговорах представляли Борис Иванович Тимофе­
ев и Владимир Николаевич Герцев - по экскаваторам и кранам, Евгений Ива­
нович Дорожкин — по буровому оборудованию. Конечно, экскаваторы 
и автомобильные краны на снецшасси выпускали многие европейские фир­
мы, но их продукция была намного дороже. Соотношение «цена — качест­
во» у «Като» было значительно лучше. Так, буровые установки при хорошем 
качестве были в 1,5-2 раза дешевле!

Наибольшие трудности были с ВО «Автоэкспорт». На Дальнем Востоке, 
в лестрансхозах, насчитывалось около 20 лесовозов фирмы «Ниссан», кото­
рые работали хуже наших КРАЗов. Японских бортовых автомобилей и са­
мосвалов у нас не было. Подготовительную работу по закупке автомобилей 
с нами вел заместитель председателя ВО «Автоэкспорт» Иван Александро­
вич Панкратов, который не был склонен покупать японские грузовики. Он 
познакомил нас с техническими данными автомобилей «Магирус» с двига­
телем «Дойц». Фирма могла поставить нам бортовые машины грузоподъем­
ностью 16 и 10 т и самосвалы грузоподъемностью до 16 т. Двигатели «Дойц» 
были с воздушным охлаждением, что выгодно отличало эти автомобили от 
предлагавшихся другими фирмами, в том числе «Мерседес - Бенц». Кон­
тракт был подготовлен и согласован с соответствующими отделами Мин- 
внешторга и Госплана СССР. От заказчика визы поставили И.С. Адашев и я. 
Это был самый крупный из подписанных Автоэкспортом контракт, по кото­
рому мы должны были получить более 7000 отличных грузовиков.

Для всей нашей бригады работа в Японии была не простой. Руководитель 
делегации Виктор Михайлович Нехорошее — заместитель председателя ВО 
«Машиноимпорт» заботился, в основном, о коммерческой стороне сделок, 
а нам очень важно было добиться еще и скорейшей отгрузки техники на 
БАМ. Поэтому и я, и Адашев отказались визировать подг отовленные контрак­
ты со сроком начала поставок во П-м квартале 1975 г., настаивая на декабре 
1974 г. Нас также не устраивали цены на запасные части. Я был вынужден по
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спецсвязи доложить Е.Ф. Кожевникову о возник­
ших разногласиях и просил через министра внеш­
ней торговли воздействовать на Машиноимпорт. 
Для разрешения конфликта в Токио вылетел пред­
седатель ВО «Машиноимпорт» С.Ф. Волчков, а так­
же председатель ВО «Трактороэкспорт» А.В. Енги­
баров. С участием С.Ф. Волчкова, который поддер­
жал наши требования, прошел еще один тур пере­
говоров, завершившийся, в основном, принятием 
наших сроков поставки. Были снижены и цены на 
запасные части, предусмотрен опцион.

В свою очередь, Енгибаров и Буров энергично 
действовали по фирме «Комацу». И в том, и в дру­
гом случае поставки по контрактам начинались
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в декабре 1974 г. Забегая вперед, с удовлетворением можно отметить, что 
высокую оценку закупленной технике дали и первый начальник Главбам- 
строя Константин Владимирович Мохортов, и сменивший его на посту на­
чальника этой великой стройки Ефим Владимирович Басин. Особенно при­
ятно, что о закупленной технике очень лестно отозвались как рядовые меха­
низаторы, так и руководители трестов «Запбамстроймеханизация» и «Бам- 
строймеханизация» В.В. Евтушенко и А.В. Карандин, а также главный меха­
ник Главбамстроя И.А. Беркут. Во время частых командировок на БАМ уже 
в качестве начальника Главного управления механизации Минтрансстроя я 
и сам мог с удовлетворением сказать: «Хорошую технику закупили».

Положительную оценку работе по закупке японской техники для БАМа 
приходилось слышать лично от Кожевникова и Соснова.

Со стороны главного механика Главмостостроя Георгия Васильевича Жит­
ного и главного механика ГУЖДС Севера и Запада Александра Алексеевича 
Белякова фирмы-продавцы получали отдельные замечания и пожелания, ко­
торые принимались и находили отражения в контрактах. Оба они проявили 
себя с самой наилучшей стороны и как специалисты, и как члены коллектива.

Несмотря на большой объем проделанной работы, нам с помощью Торг­
предства, кроме Токио, Нагои, Осаки, Киото, удалось побывать в выходные 
дни на горячих источниках курорта Юдзава и на западном побережье ост­
рова Хонсю. Была организована экскурсия к подножию знаменитой горы 
Фудзияма и на могилу Рихарда Зорге.

Прошло 30 лет с того горячего времени, времени разворота огромной 
стройки — БАМа, оснащения ее самой современной техникой. Хотелось бы 
вспомнить о многочисленных встречах с начальником Главбамстроя Кон­
стантином Владимировичем Мохортовым, человеком острого ума, неуемно­
го темперамента, целеустремленности; рассказать об Александре Петрови­
че Гаркуше, в ведении которого находилась Главстроймеханизация. Его 
спокойствие, доброжелательное отношение помогало работать без надрыва, 
не поддаваться ни благодушию, ни панике, если случались острые моменты. 
Сколько было интересных встреч и знакомств! Но, как говаривал мой люби­
мый персонаж Козьма Прутков, «нельзя объять необъятное».
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ным путям. Перед воротами я оста­
навливаюсь, не решаясь их от­
крыть. Строители тоже пытаются 
отвлечь внимание Соснова и на­
править его прочь от ворот. Мы все 
знаем, что через ворота можно 
шагнуть только в грязевое озеро, 
скрывающее даже головки рельсов 
подкрановых путей. Но Иван Дми­
триевич спрашивает, почему оста­
новились и не идем дальше смот­
реть, как идет монтаж козловых 
кранов.

Я смело шагаю за порог — на 
мне высокие резиновые сапоги.
Соснов и многие из приехавших 
на объект из Киева, а также моск­
вичи из группы заказчика — в по­
луботинках. На Иване Дмитриевиче — отличная модельная обувь. Ни секун­
ды не раздумывая, он шагает в грязь. Делает несколько шагов, а затем, по­
вернувшись к присутствовавшим, и особенно к руководителям СУ, говорит:

— Нечего здесь смотреть, а генподрядчик мог бы позаботиться и выдать 
резиновые сапоги приезжим. Он-то знал, в какое болото нас ведет.

Совещание прошло быстро, едва хватило времени привести в порядок 
обувь Ивана Дмитриевича. Задачи были поставлены конкретные, сроки оп­
ределены.

— Раз Вы не подготовились к совещанию, даю 5 дней. Составьте дирек­
тивный график, подпишите всеми руководителями субподрядных организа­
ций. Сроки сдачи объекта должны быть выдержаны. А Вы, Иванцов и Вуче­
тич, примите меры к усилению работы на объекте. И не надейтесь, что в сле­
дующий раз вас «выручит» своей плохой работой генподрядчик. Вы, това­
рищ Иванцов, ежемесячно лично докладывайте о ходе работ. Начальнику 
СУ советую подумать, сможет ли он справиться с этим объектом.

С этими словами Иван Дмитриевич попрощался со всеми и уехал, даже 
не пообедав. Он был рассержен и не скрывал этого. Какая разница с посе­
щением Чудовского завода!

В составе представительной группы руководителей подразделений Мин- 
трансстроя мне приходилось сопровождать И.Д. Соснова в поездках по БАМу. 
В один из дней конца лета (или начала осени) 1975 г. позвонил Вадим Абра­
мович Тульчинский, помощник министра, и сказал:

Иван Дмитриевич вылетает сегодня в Хабаровск рейсом № 25 из До­
модедово. Он приказал заместителю начальника Главтранспроекта, 
А.В. Чернышову, заместителю начальника Главмостостроя В.А. Котеру 
и Вам, Борис Леонидович, вылететь и догнать его в Хабаровске или 
в Комсомольске. Разумеется, билетов ни на 25-й рейс, ни на последую­
щие рейсы не было. Решили немедленно ехать в Домодедово. Каждому

И.Д. Соснов и первый 

секретарь Хабаровского 

крайкома КПСС 

А.К. Черный 

прилетели в Ургал.
1975 г.
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Мы опять успели за Иваном Дмитриевичем!
И.Д. Соснов, уже будучи Министром, поло­

жительно отнесся к нашему предложению ор­
ганизовать трест «Трансстроймеханизация», 
подчинив ему шесть управлений механиза­
ции: Центральное — в Москве, Южное -  
в Киеве, Уральское — в Свердловске, Сибир­
ское — в Новосибирске, Восточно-Сибирское 
— в Тынде и Средне-Азиатское — в Ташкен­
те. С образованием этого треста была упоря­
дочена структура Главстроймеханизации.
Раньше Главку приходилось заниматься мно­
жеством мелких вопросов текущей хоздея-
гельности шести управлений, каждое из которых эксплуатировало большое 
количество железнодорожного состава и спецмашин.

Я принес И.Д. Соснову телеграммы с различными мелкими и крупными 
проблемами, которые легли мне на с тол за неделю. В главке не было ни от­
дела снабжения, ни отдела кадров, никто не планировал загрузку управле­
ний. Одним словом, Иван Дмитриевич проблему понял с лета, но сказал, что 
помогать «пробивать» этот вопрос в соответствующих органах, просить уве­
личения лимита численности по Москве, не будет.

Главное, министр разрешил заниматься этим вопросом. В 1978 г. трест 
«Трансстроймеханизация» наконец был создан.

Пожалуй, наиболее сложные отношения складывались у меня 
с В.А. Брежневым. Анализируя, спустя много лет, из своего пенсионерского 
далека, мне кажется, я понял, в чем причина. Владимир Аркадьевич — яркий 
представитель нового поколения государственных деятелей такого ранга, 
как министр СССР. Он раньше многих других руководителей почувствовал 
«ветер перемен» и решительно направлял промышленное производство 
Главка от ремонта старых на выпуск новых машин.

А я, как руководитель Главка,конечно, понимал, что новая современная 
машина по экономической эффективности во много раз превосходит отре­
монтированную старую и технически отсталую машину, но инерция старых 
догм и особенно плановых показателей тянула назад.

Владимир Аркадьевич Брежнев исходил из того, что вообще отказаться 
от ремонта пока было нельзя, сразу бы упали показатели использования на­
личного парка машин. Поэтому, не снижая планов ремонта, направление 
было взято на выделение капиталовложений, на строительство или реконст­
рукцию цехов Дарницкого и Пушкинского заводов, на строительство экспе­
риментального цеха и испытательного полигона Одинцовского завода. 
Строившиеся ремонтно-механические заводы по титулам БАМа, на ходу 
приспосабливались не только на ремонт, но и на выпуск новых машин и обо­
рудования. В этом большую помощь оказал В.А. Брежнев. Я глубоко уважал 
и уважаю его как выдающегося руководителя, который одним из первых на­
чал на практике осуществлять лозунг перестройки «ускорение и техничес­
кий прогресс» еще до того, как он был официально провозглашен.

И.Д. Соснов и первый 

секретарь Обкома 

Амурской области 

С.С. Авраменко 

на строительстве завода 

по ремонту дорожно­

строительной техники 

в г. Шимановске.

1976 г.
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