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(модифицированные акриловые, 
силиконовые, каучуковые и другие 
пленкообразующие). При этом та-
кие однокомпонентные материалы 
способны наноситься при отрица-
тельных температурах окружающе-
го воздуха. 

Отдельного внимания заслужи-
вают полиуретановые материалы, 
отверждающиеся влагой воздуха, 
которые допустимо наносить при 
относительной влажности до 98 
процентов, но при этом нельзя на-
носить при отрицательных темпера-
турах.

Двухкомпонентные материалы об-
разуют покрытия благодаря химиче-
ской реакции пленкообразующего 
и отвердителя, скорость которой 
значительно снижается при по-
ниженных температурах. Поэтому 
материалы на эпоксидных, двух-
компонентных уретановых и других 
основах, как правило, способны об-
разовывать покрытия при темпера-
турах не ниже 0°С. 

С 2003 года наша компания про-
изводит антикоррозионные и огне-
защитные материалы, обладающие 
возможностью нанесения при тем-
пературе до –25°С. Особенностью 
материалов является получение 
при отрицательных температурах 
сплошного, однородного покрытия 
со свойствами, не уступающими 
свойствам покрытий, полученных 
при нормальных температурно-
влажностных условиях. При этом 
материалы обладают временем вы-
сыхания при отрицательных темпе-
ратурах не более   1–2 часов (при 
толщине сухого покрытия 80 мкм), 
что существенно повышает произ-
водительность антикоррозионных 
или огнезащитных работ.

Н.Н. Шибалович: 
Для обеспечения качественного 

покрытия, которое способно обе-
спечивать антикоррозионную защи-
ту на длительный срок, работы по 
нанесению лакокрасочных материа-
лов (ЛКМ), желательно выполнять 
при положительных температурах 
и влажности 85%, тем более, что 
эти требования заложены во всех 
отраслевых документах и ГОСТах. 
Практически все производители в 
настоящее время имеют в своем 
ассортименте ЛКМ, которые мо-
гут работать при отрицательных 
температурах, однако необходимо 
помнить, что работы в таких экстре-

мальных условиях не есть панацея, 
а только острая производственная 
необходимость. 

Как правило, современные ЛКМ - 
это двухкомпонентные материалы, 
а процесс формирования покрытия 
— это химическая реакция между 
основой (компонент А) и отверди-
телем (компонент В). Любая хими-
ческая реакция при отрицательных 
температурах протекает значитель-
но медленнее, чем при положитель-
ных температурах. Спрогнозировать 
качество формирования пленки 
при отрицательных температурах 
очень сложно. Следовательно, по-
крытие, нанесенное при отрица-
тельных температурах, по своим 
защитным свойствам может очень 
сильно отличаться от покрытия, 
сформированного при нормальных 
температурных условиях, что может 
повлиять на антикоррозионную за-
щиту покрытия и привести к сниже-
нию его срока службы.

Н.Н. Карпеев: 
— Возможность нанесения ла-

кокрасочных материалов при пони-
женных температурах определяется 
химической природой пленкообра-
зующих веществ. Существует целый 
ряд материалов, нанесение которых 
допускается при отрицательной 
температуре. 

При этом необходимо отме-
тить, что работа в зимний период 
предъявляет особые требования 
к исполнителю окрасочных работ: 
необходимо намного более тща-
тельно подходить к подготовке по-
верхности, важно контролировать 
отсутствие наледи на поверхности 
металла, перед нанесением выдер-
живать лакокрасочные материалы 
в тепле и т.п. При прочих равных 
условиях обеспечить высокое ка-
чество покрытия намного легче ле-
том, а избежать окраски в услови-
ях пониженных температур можно 
путём тщательного планирования 
и грамотной организации работ. 
Но, тем не менее, если это необ-
ходимо и неизбежно, выполнение 
окраски при отрицательной тем-
пературе возможно, что позволяет 
существенно продлить окрасочный 
сезон. 

А.А. Кузяев:
Многие производители, чтобы 

привлечь внимание к своим мате-

риалам, пускаются на различные 
маркетинговые уловки и открыто 
заявляют о возможности их нане-
сения при отрицательных темпера-
турах. Это из того же разряда как 
«красим по ржавчине». Что назы-
вается, можно, но не нужно. Дело 
в том, что «красить» и «обеспечить 
долговременную антикоррозионную 
защиту» — два разных понятия. И 
ни в одном отраслевом стандарте 
вы не встретите систем покрытий, 
рекомендованных к нанесению при 
«минусе». 

Конечно, лакокрасочные мате-
риалы бывают разные, к примеру, 
полиуретаны или кремнийоргани-
ка не очень-то и боятся «минуса». 
Но это вовсе не означает, что их 
нужно наносить в таких условиях.  
Нельзя забывать, что 90 процентов 
успеха в антикоррозионной защите 
зависит от подготовки поверхности. 
И не брать в расчет такие понятия 
как температура подложки, точка 
росы, или, того пуще, наледь на 
защищаемой поверхности — недо-
пустимо.  

Подготовил Сергей Иванов

Окончание в следующем номере



ДОРОГИ. Мосты и время. Март/2011

96технологии материалы

О
сновная сфера деятель-
ности ООО «БелНева»  
— окраска металличе-
ских и железобетонных 
конструкций, гидроизо-

ляционные работы. Это молодая, 
перспективная, стремительно раз-
вивающаяся компания.  И пусть 
фирма появилась не так давно, но 
ее сотрудники хорошо ориентиру-
ются на рынке антикоррозионных 
покрытий, у каждого за плечами 
немалый опыт работы. 

Узнать мнение специалистов 
всегда интересно. Свой взгляд на 
проблемы в области применения 
лакокрасочной продукции вы-
сказал в беседе с корреспонден-
том журнала «Дороги. Инновации 
в строительстве» заместитель 
генерального директора ООО 
«БелНева» Александр Сергеевич 
Целобенок.

—  Какие виды работ может 
выполнять ваша компания?

— Направлений деятельности у 
нас немало, в том числе и обще-
строительные работы,  гидроизоля-
ция. Есть наработки по нанесению 
покрытий, обеспечивающих огне-
защиту и пожаробезопасность. Но 
основное, конечно, — это антикор-
розийная защита металла и бетона, 
то есть то, чем занимаемся давно. 
Для освоения нового необходимо 
наращивать оборотные средства, 
в недалеком будущем, думаю, это 
станет более чем возможно. 

— Какие объекты были для вас 
наиболее значимыми?

— Довольно крупную работу мы 
выполнили в Твери: это окраска и 
антикоррозионная защита моста 
через Волгу на трассе М-10 «Рос-
сия» Санкт-Петербург–Москва. На 
мой взгляд, бесценный опыт приоб-
рели наши специалисты, участвуя в 
реконструкции моста в Калуге. Он 
построен в 1850 году и по праву 
относится к историческому насле-
дию страны. Там, помимо окраски, 

мы выполняли и общестроительные 
работы.

Два больших объекта у нас в Крас-
ноярском крае — мосты через Ангару 
в Иркутске и в Северном Приангарье. 
Сдача последнего планируется в 2011 
году. Сейчас этот регион переживает 
бум дорожного строительства, там 
существует долгосрочная федераль-
ная программа по развитию края. 

Специалисты ООО «БелНева» так-
же ведут работы в Санкт-Петербурге 
на ЗСД.

— Не секрет, что долговеч-
ность лакокрасочного покрытия 
зависит от качества подготовки 
поверхности. Каких норм очистки 
вы придерживаетесь?

— Мы работаем по международ-
ным нормам ISO. Для пескоструйной 
очистки это SA 2 1/2. В особых слу-
чаях, в труднодоступных узлах, допу-
стима степень очистки St3. Для таких 
поверхностей используют другую схе-
му покрытий, применяют специаль-
ные ремонтные составы, физически 
не допускающие влагу и кислоту.

Оборудование у нас современ-
ное, в частности, для очистки ис-
пользуем пескоструйные аппараты  
Dbs 200.10.

 — Как происходит процесс 
окраски, какое оборудование 
применяете при выполнении этой 
операции?  

— Мы используем окрасочные 
аппараты фирмы Graco. Они высоко-
технологичны и надежны. Специали-
сты технического надзора ООО «Бел-
Нева» контролируют весь процесс 
окраски, обеспечение необходимых 
параметров толщины, уровня адге-
зии и других, заложенных в проекте.

— Были ли проблемы после 
нанесения антикоррозионных по-
крытий?

— Подбор покрытий для данно-
го конкретного объекта — один из 
сложных вопросов. Иногда возникают 
ошибки. Бывает, что наносимая кра-
ска непригодна для климатических 
условий региона. Неправильно подби-

Антикоррозионные 
покрытия:
время менять стереотипы

Вряд ли кто-нибудь будет спо-
рить, что защита материалов от 
коррозии имеет первостепенное 
значение.  К примеру, неблагопри-
ятная агрессивная среда (влага, 
реагенты), а также вибрация и ме-
ханические воздействия способны 
разрушать сталь со скоростью до 
0,4 мм в год. А если учесть, что в 
России при строительстве мостов 
очень распространено применение 
металлических конструкций, то 
требования к антикоррозионным 
покрытиям особенно велики. На 
современном рынке лакокрасоч-
ной продукции много материалов. 
Понятно, что вид покрытия, его 
толщина определяются еще на 
стадии проектирования. Но оце-
нить этот выбор могут только по-
требители — те, кто этот продукт 
используют. И первые в этом ряду 
— специалисты фирм, занимаю-
щихся нанесением антикоррозион-
ных покрытий.



ДОРОГИ. Мосты и время. Март/2011

97 материалытехнологии, 

раются и схемы окраски, нет соответ-
ствий гарантийным обязательствам, 
которые требуются от производителя 
работ. Класс покрытий, стоящий в 
проекте, заменяется другим, руковод-
ствуются при этом зачастую экономи-
ческими соображениями, дешевизной 
того или иного материала.  

— Имеет ли ваше мнение какой-
то вес при выборе лакокрасочной 
продукции для объекта?

— Все заложено в проекте — чем 
красить и как. Дискуссии на эту тему 
возникают крайне редко. 

Стоит отметить, рынок лакокрасоч-
ной продукции чрезвычайно насыщен. 
И все производители находятся прак-
тически в одинаковых условиях. Заин-
тересовать можно по большей части, 
ценой. Да и с советского времени у 
нас остались стереотипы. Главное — 
конструкция, то, что мост выдержит 
определенные нагрузки. Покраска, ан-
тикоррозионные покрытия, к сожале-
нию, дело двадцатое. Но без защиты 
никакой объект долго не простоит. 

Ситуация меняется, но крайне мед-
ленно. В конце концов, красить хоро-
шими красками гораздо выгоднее, в 
процессе эксплуатации объекта это 
становится очевидным. Ведь заново 
покрасить мост — огромный труд и 
расход средств. Надо все укрыть, очи-
стить и вымыть поверхности, нанести 
три слоя покрытий. Причем иногда 
делать все это нужно в условиях 
большого города, с учетом экологии.

— На экологию у нас тоже дол-
гое время закрывали глаза, счи-
тая, что природа все стерпит. Как 
разрешает «БелНева» экологиче-
ские проблемы, возникающие во 
время покраски и после нее?

— Да, учитывать здесь нужно не-
мало вопросов. К примеру, при ре-
монте и реконструкции мостовых со-
оружений необходимо утилизировать 
отработанный материал, а это десят-
ки тонн старой краски и тара. У нас, 
как и у большинства серьезных фирм, 
есть договоры с компаниями — ис-
полнителями необходимых работ. 

Другой, не менее важный вопрос: 
как укрывать объекты, располо-
женные в городе? Ведь после при-
менения аппаратов безвоздушного 
распыления образуется вредное для 
здоровья облако взвеси. Во вре-
мя работы на петербургском ЗСД, 
участке в районе проспекта Стачек 
вдоль железнодорожного полотна, 
по нашему заказу были изготовлены 
специальные подмости. Вещь край-

не необходимая, но дорогостоящая. 
Ведь и по сей день в строительной 
смете в сумму, необходимую для по-
краски, закладываются только очист-
ка, обмывка и нанесение слоев, то 
есть все, как было в старых нормати-
вах. Даже строительство временных 
сооружений не включено. 

— Какая главная проблема для 
вашей отрасли на сегодняшний 
день?

— Нехватка специалистов средне-
го звена. Учебные заведения про-
фильного образования для нашей 
сферы деятельности их не дают. Есть 
неплохие химики, есть инженеры-
строители. Но как соединить эти 
профессии вместе и выучить настоя-
щего производственника, знающего 
все тонкости применения лакокра-
сочных материалов для мостовых 
сооружений? Ответ один — нужен 
опыт, опыт и еще раз опыт.

В Санкт-Петербурге высочайших 
профессионалов в нашей области 
можно пересчитать по пальцам. Одна 
из них — Наталья Николаевна Ши-
балович, представляющая интересы 
фирмы-производителя лакокрасоч-
ных материалов International. Пожа-
луй, нет такого вопроса, на который 
она не могла бы ответить. 

— Краски  каких производите-
лей наиболее технологичны?

— Среди крупных фирм — недо-
стойных нет. Все дело в правильном 
выборе. Так получилось, что по боль-
шей части мы работаем с компанией 
Steelpaint. Очень хорошие отношения 
сложились с главой ее московского 
представительства Вячеславом Ми-
хайловичем Мезеновым. Краски этой 
фирмы высококачественные, с ними 
хорошо работать при высокой влаж-
ности и температуре, близкой к нулю. 

На ЗСД мы используем покрытия 
International. Они разработаны по но-
вейшей, нецинкосодержащей схеме, 
первые два слоя — эпоксиды, фи-
зически закрепляющие металл. По-
следний слой — полиуретан, устой-
чивый к температурным колебаниям 
и УФ-излучению. Прекрасные краски 
выпускают такие известные на рынке 
производители, как Hempel, Jotun, 
Тambor, Виникор, Вилконсон и др.

— Какие у компании планы на 
будущее?

— Собираемся развивать обще-
строительное направление. Надеюсь, 
что в недалеком будущем сможем вы-
ступить и как генподрядчики. Что же 
касается 2011 года, то продолжим ра-
боты на Ангаре, поучаствуем в новых 
тендерах. География планов велика — 
от Балтики до Дальнего Востока.  

ООО «БелНева»:
190020, г. Санкт-Петербург, Старо-

Петергофский пр., д. 18, лит. Е, 5 эт.
Тел./факс: +7 (812) 747-29-65;

тел.: +7 (812) 347-74-37
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Обратите внимание: по ГОСТ-
26804-86 максимальная удерживаю-
щая способность дорожного огражде-
ния — 190 КДж, а по разработанным 
КТЦ «Металлоконструкция» ТУ этот 
показатель достигает 450 КДж. А у 
мостового ограждения — все 600! 

Стоит отметить, при опытных испы-
таниях дороги необходимы сложные 
предварительные расчеты. По резуль-
татам натурных исследований можно 
унифицировать ряд конструкций, но 
это — серьезные затраты.

Качество и дешевизна конечно-
го продукта — две чаши весов, 

Стержень, определивший жизнь
Штрихи к портрету

Дорога, дорога — серая по-
лоса асфальта, уходящая 
вдаль. Кажется, нет ниче-
го проще. Она привычна, 
естественна, обыденна. 

Мелькают по бокам дорожные ограж-
дения, очерчивая серебряными поло-
сами линии, сходящиеся у горизонта. 
Я медленно еду в потоке машин,  в 
голове мелькают картины прошлого. 
В мире нет безымянных дорог, и каж-
дую из них кто-то строил…   

Почему-то именно сейчас,  на трас-
се, вспомнились мне две встречи. Одна 
произошла на Дмитровском полигоне 
под Москвой,  другая  — в Ульянов-
ске. Да, так бывает, что из множе-
ства лиц врезается в память одно. 
Скорее всего, потому, что Александр 
Иосифович Щербина — заместитель 
генерального директора по производ-
ству ОАО КТЦ «Металлоконструкция» 
— человек неординарный. Глядя на 
него, отчетливо понимаешь: судьбу 
определяет характер. Обстоятельства 
могут складываться по-разному, и да-
леко не у каждого из нас есть стер-
жень взглядов, представлений, идей, 

который заставляет идти наперекор 
случаю и, в конце концов, определяет 
жизнь. Уверенность же в своих силах, 
профессионализм и преданность делу 
— всегда залог успеха. 

На Дмитровском полигоне меня по-
радовал сам подход к вопросу о за-
щите людей с помощью дорожных 
ограждений.

Любой потенциальный заказчик  
КТЦ «Металлоконструкция» может 
видеть кадры, на которых легковой  
автомобиль, автобус, КАМАЗ на высо-
кой скорости врезаются в металличе-
ское ограждение. По результатам ис-
пытаний анализируется соответствие 
ограждений нормативным требовани-
ям. Основные из них — автомобиль 
не выезжает на полосу встречного 
движения, не уходит в кювет, не пере-
ворачивается, а  люди, находящие-
ся в салоне, остаются живыми и по 
возможности здоровыми. Для этого 
специально проводят необходимые 
замеры инерционных перегрузок на 
полигоне, и только тогда делается 
вывод о безопасности ограждений 
для пассажиров.
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которые пытаются уравнять пред-
приятия в своем желании полу-
чать прибыль. Не стоит скрывать, 
на рынке металлоконструкций — 
много контрафактной продукции. 
Не все производители тратятся на 
испытания. Но цена любой эконо-
мии — человеческая жизнь. Не 
случайно дорожными ограждения-
ми разделяют встречные полосы, 
поскольку самые опасные стол-
кновения — лобовые. Ограждения 
устанавливают на опасных участках 
автомобильных трасс — на крутых 
поворотах, подъемах, спусках, мо-
стах, путепроводах… 

Захотелось своими глазами уви-
деть, как их производят, поэтому во 
время моего визита  в Ульяновск я по-
знакомилась с заводом.  

Предприятие в 2000 году вышло на 
новый этап развития. Именно тогда 
его возглавил Андрей Щербина, че-
ловек действия, молодой и перспек-
тивный. Производство нужно было 
налаживать, развивать, тогда он по-
звал отца. Почему? Он хорошо знал 
его профессионализм и опыт, а в тех 
условиях нужен был человек, которо-
му он мог бы доверить многое. Се-
мейный бизнес? А почему бы и нет. 
Крепкая семья, где каждый держится 
друг за друга, — основа общества, и 
пусть в наши непростые дни кажется, 
что этот образ уходит в прошлое, но, 
возможно, именно в семейной взаи-
мовыручке и поддержке спасение 
общего дела.    

Сейчас на заводе работают более 
400 человек.  Организовали и мобиль-
ные бригады по монтажу дорожных 
ограждений. Сегодня их восемь, все 
оснащены КАМАЗом-манипулятором 
с краном, автомашиной «Валдай», 
итальянской установкой, забивающей 
стойки. 

В истории «Металлоконструкции» 
есть важная веха, связанная с родным 
городом, — мост через Волгу в Улья-
новске. На этот переход предприятие 
работало более года. Все огражде-
ния, подходы к переправе изготовил 
и смонтировал коллектив. Тогда мно-
го копий было сломано, чтобы заказ 
освоили местные производители. 
Благодаря позиции губернатора Сер-
гея Морозова, все налоги остались в 
области.

Указ президента о присвоении Алек-
сандру Иосифовичу Щербине звания 
Заслуженного строителя России был 
подписан 17 сентября 2009 года. На-
граду  вручили на празднике Дня горо-

да. Наверное, это лучший итог труда, 
заслуженное признание. 

В чем секрет успеха? Вспоминает-
ся старая притча про связанные вет-
ки. По одиночке их переломить легко, 
а собранные в пучок — невозможно. 
Над этим можно иронизировать в 
наши дни, но факт остается —люди, 
объединенные одной целью и общими 
интересами, подняли завод, модер-
низировали, сделали его перспектив-
ным предприятием, способным про-
двигаться вперед, вне зависимости 
от внешних условий. Если коллектив 
един — невозможное возможно. Ми-
ром, в конце концов, правят не день-
ги, а целесообразность. Выжить мож-
но, лишь ощущая плечо друг друга. То 
есть опять возвращаемся к извечным 
семейным ценностям, заложенным в 
детстве принципам. 

Семья,  в которой  вырос Александр 
Иосифович,  была большая и друж-
ная.  Отец — механизатор, мать — 
доярка. Он — младший, но, тем не 
менее, не забалованный, любящий 
труд, рассчитывающий только на свои 
силы. Такими же, привычными к не-
легкой работе, воспитал он и своих 
сыновей. В результате — старший 
пошел по его стопам, младший осво-
ил сферу информационных техноло-
гий. Каждый добился успехов. 

Случайные события дают толчок, но 
не играют определяющей роли. Так, 
Ульяновск для Александра Иосифови-
ча стал второй родиной, сюда после 
армии приехал молодой специалист 
работать, когда город нуждался в 
кадрах и активно вел строительство. 
Украина осталась в сердце: яркие 
краски садов и полей, высокое небо, 

запах цветения вишен и желтые круги 
подсолнухов.  Поездки домой поддер-
живали в трудные времена. Так, на-
верное, у многих красота малой роди-
ны и большое общее дело сливаются 
воедино.

14 февраля Александру Иосифови-
чу Щербине исполнилось 60. Одна из 
главных забот  заместителя директо-
ра завода –— развитие предприятия. 
Один из главных подарков к юбилею 
— открытие  цеха цинкования.  

…Я очнулась от своих мыслей. 
На город спустился вечер, призывно 
мелькают рекламные огни. Мягкий 
свет падает на дорогу.  Дорога, доро-
га... Что есть жизнь человека, как не 
вечное стремление к счастью — до-
рога, уходящая в бесконечность.

Регина Фомина

Творческий коллектив журнала  
«Дороги. Инновации в строительстве» 
поздравляет Александра Иосифовича 
Щербину с юбилеем. От всей души 

желаем здоровья, удачи, исполнения всех 
намеченных планов! 
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И
менно такими они пом-
нят друг друга, выпуск-
ники ЛИИЖТа, леген-
дарной группы МТ-59. 
Для каждого из них  день 

выпуска — 6 февраля 1966 года – 
особая дата. Это день, с которого 
началось их большое, самостоя-
тельное плавание, плавание длиной 
в десятилетия. 

Четко отсчитывая пятилетки, они 
собираются снова и снова, чтобы 
хоть на короткое время  вернуться 
в свои студенческие годы, порадо-
ваться встрече с давними друзьями 
и вспомнить тех, кого уже нет. 

Вот и опять они собрались в фев-
рале и отпраздновали 45-летие 
окончания своего института.  Сре-
ди тех, кто пришел на встречу вы-
пускников, — Володя Непомнящий, 
Володя Кудряшов, Слава Алдабаев, 
Боря Неменков, Юра Климов, Нина 
Кудряшова, Люда Румянцева и 
Люба Пахомова (так они называли 
и продолжают называть друг друга). 
В числе приглашенных гостей — 
любимые преподаватели кафедры 
«Мосты»: Владимир Николаевич 
Смирнов, Эдуард Степанович Кара-
петов, Геннадий Иванович Богданов, 
с которыми всех присутствующих 

связывает неразрывная многолет-
няя дружба…

…Беседа в этот вечер лилась 
неутихающим шумным потоком. 
Но как-то сразу стихли все голоса, 
когда теплые слова  произносил 
бывший староста группы Владимир 
Кудряшов, чье имя неразрывно свя-
зано с «Мостоотрядом-19», с Боль-
шим Обуховским  и Благовещен-
ским мостами Петербурга. А потом 
веселились, вспоминая, как будучи 
студентами-дневниками, полтора 
года совмещали учебу с работой на 
стройке — кто арматурщиком, кто 
бетонщиком, а потом, после вось-
мичасового рабочего дня,  садились 
за студенческую скамью (был тогда 
такой призыв партии — совмещать 
высшую школу с производством). 
Вспоминали, как всей группой езди-
ли в Дагомыс отдыхать в спортив-
ном лагере, как проходили практику 
на строительстве мостов в разных 
уголках страны. И как потом судьба 
пораскидала их по разным строй-

Друзья мои, прекрасен наш союз…

Неумолимо время... Все наши знания, навыки, опыт — все, что удается 
накопить в течении жизни,  достается нам дорогой ценой. Юношеский за-
дор и беспечная молодость куда-то отступают, мы вроде бы все те же, 
но откуда-то появляются  непрошенные морщинки  на наших лицах, седые 
нити в когда-то буйных волосах… Мы становимся терпимее к людям, рас-
судительнее, мудрее… Мы становимся старше годами.  Но в душе каждого 
из нас продолжает жить вчерашний неугомонный  мальчишка или бойкая 
озорная девчонка. 



ДОРОГИ. Мосты и время. Март/2011

101 ЮБИЛЕйЮБИЛЕй

кам страны: от  Крайнего Севера  
до Средней Азии. Три Владимира 
— Кудряшов, Непомнящий и Левый 
впоследствии стали  начальниками 
мостоотрядов, под их руководством 
построено немало мостовых соору-
жений в стране. Однако свой вклад 
выпускники кафедры «Мосты» внес-
ли и на строительстве объектов за ру-
бежом. Так, на счету Владимира Не-
помнящего построенные переправы 
в Сирии, Ливане, Финляндии. По на-
стоящее время живет и строит мосты 
в Казахстане Вячеслав Алдабаев… 

Редакция нашего журнала от всей души 
поздравляет выпускников группы МТ-59 

со столь  важной для каждого из них 
датой — 45-летием окончания института. 
Желаем, чтобы свой полувековой юбилей 

группа отметила в таком же составе, 
чтобы никакие трудности и заботы не 

смогли помешать встрече старых друзей. 
Здоровья вам и благополучия!

Регина Фомина



количества переходов через малые 
петербургские реки и каналы, мостов 
через реки Великую, Волхов, Мсту, 
Ижору и другие.

Геннадия Ивановича можно по пра-
ву назвать профессором и в деле 
врачевания исторических сооруже-
ний. К примеру, для подавляющего 
большинства инженеров-мостовиков 
было бы счастьем внести свою леп-
ту в «лечение» хотя бы одного моста 
через Неву, а на счету Богданова —  
их целый ряд. Выполненные ученым-
исследователем рекомендации были 
использованы при разработке про-
ектов реконструкции и усиления мо-
стов Большеохтинского, Александра 
Невского, Володарского, Троицкого 
и Лейтенанта Шмидта через Неву, 
при составлении проектов и выпол-
нении капитально-реставрационного 
ремонта мостов, являющихся памят-
никами истории и культуры, —  Пан-
телеймоновского через Фонтанку, 
1-го Садового, Мало-Конюшенного, 
Певческого через Мойку, моста 
Демидова через канал Грибоедова, 
Старо-Никольского через Крюков 
канал, Варшавского через Обводный 
канал. 

Основная область научных инте-
ресов Г.И. Богданова —  разводные 
мосты, где он является признанным 
авторитетом и где им решены слож-
ные проблемы повышения надеж-
ности эксплуатируемых мостовых  
переходов, а также предложены но-
вые технические решения для вновь 
сооружаемых разводных мостов. 
Приведем несколько наиболее ярких 
примеров.

В конце 1980-х годов по просьбе 
СПб ГУП «Мостотрест» Геннадием 
Ивановичем была не только иссле-
дована проблема нестабильности 
кинематики крыльев разводного про-
лета Биржевого моста через Малую 
Неву, приводившая к аварийным си-
туациям, но и запроектированы спе-
циальные механизмы силового со-
провождения откатывания крыльев, 
а также сделаны рекомендации по 
ремонту опорных узлов осей враще-
ния. В результате удалось обеспечить 
стабильность работы разводного 
пролета и предотвратить возникно-
вение аварийных ситуаций. Тогда же 
им были даны рекомендации по 
устройству механизмов подклинки 
Большеохтинского моста через реку 
Неву и предложены конкретные кон-
структивные решения.

В начале 1990-х годов Г.И. Бог-
дановым был выполнен комплекс 
работ по устранению недопустимых 
колебаний крыла разводного проле-
та Володарского моста через Неву 
в процессе разводок-наводок. При-
нимавшиеся до этого меры не имели 
успеха. Геннадий Иванович, и здесь 
разобравшись в сути проблемы, 
предложил решения модернизации 
гидропривода, выполнил соответ-
ствующие конструктивные и регу-
лировочные работы, что позволило 
обеспечить расчетный режим экс-
плуатации разводного пролета. 

На этом его «врачевание» Воло-
дарского моста не закончилось. В 
2004–2007 годах ученым там был 
проведен комплекс исследований 
особенностей динамической ра-
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Ч
еловек-эпоха. Именно эти 
слова приходят на ум, ког-
да знакомишься с жизнен-
ным путем Заслуженного 
строителя РФ, Почетно-

го железнодорожника, профессора 
кафедры «Мосты» ПГУПС Геннадия 
Ивановича Богданова.

Закончив Ленинградский институт 
инженеров железнодорожного транс-
порта в 1964 году, он связал всю 
свою жизнь с родным вузом. Аспи-
рант, преподаватель, заведующий 
мостоиспытательной лабораторией, 
доцент, профессор, заведующий ка-
федрой «Мосты», декан факультета 
«Мосты и тоннели»… Тысячи студен-
тов, которым он дал путевку в жизнь, 
десятки монографий, учебных посо-
бий и методических указаний…

Одно только это перечисление 
красноречиво свидетельствует о том 
вкладе, который Г.И. Богданов внес 
в подготовку инженерных кадров и 
мостостроительную науку. Однако 
все эти годы Геннадий Иванович не 
забывал и о специальности, полу-
ченной в ЛИИЖТе: инженер путей 
сообщения — строитель мостов и 
тоннелей. Параллельно с преподава-
тельской, постоянно занимался се-
рьезной научно-исследовательской 
работой, связанной с испытаниями, 
мониторингом и диагностикой экс-
плуатируемых мостовых сооруже-
ний, и разрабатывал рекомендации 
по повышению их эксплуатационной 
надежности и долговечности. Им вы-
полнены обследования и испытания 
всех крупных разводных мостов че-
рез реку Неву и ее рукава, большого 

Ученый, инженер и… 
врачеватель мостов



боты стационарных (неразводных) 
пролетных строений, на основании 
чего Г.И. Богданов предложил кон-
кретные конструктивные решения 
по усилению металлоконструкций 
пролетных строений. В соответствии 
со сделанными им рекомендациями 
проектным институтом ОАО «Транс-
мост» была разработана рабочая до-
кументация по усилению стационар-
ных пролетных строений моста.

Жители Санкт-Петербурга и эки-
пажи судов, проходящих по Неве, 
должны быть благодарны ученому и 
за «лечение» исторического Троицко-
го моста. Дело в том, что в середине 
1990-х годов в процессе эксплуа-
тации там произошло перемещение 
крыла разводного пролета массой 
2200 тонн вдоль осей вращения, что 
привело к предаварийной ситуации, 
при которой разводка моста была 
затруднена и в дальнейшем могла 
оказаться невозможной. 

Принимавшиеся специалистами 
эксплуатирующей организации СПб 
ГУП «Мостотрест» меры по предот-
вращению дальнейшего смещения 
крыла и исправлению нештатной 
ситуации оказались безуспешными. 
Выполненный же Г.И. Богдановым 
анализ особенностей кинематики 
крыла в процессе движения позволил 
определить причины возникшей про-
блемы. Им было предложено техни-
ческое решение по устранению пере-
мещения крыла и стабилизации его 
пространственного положения, раз-
работана конструкция необходимых 
обустройств и выполнены соответ-
ствующие работы. В результате уда-
лось вернуть крыло в первоначальное 
положение, стабилизировать его и 
гарантировать невозможность повто-
рения этой ситуации в дальнейшем.

В середине 1990-х годов возникла 
проблема и с Дворцовым мостом. В 
ходе исследования особенностей 
работы его разводного пролета Г.И. 
Богданов пришел к выводу, что за-
мена деревянной проезжей части 
на стальную ортотропную, выпол-
ненная в процессе реконструкции 
моста в 1978–1979 годах, внесла 
недопустимые искажения в работу 
механизмов разводки. Это приводи-
ло к перегрузке отдельных звеньев 
и повышенному износу зубчатых за-
цеплений. Геннадий Иванович пред-
ложил простое, но эффективное 
решение устранения негативных по-
следствий реконструкции,  которое 
было реализовано, что позволило 

повысить надежность привода и 
обеспечить его дальнейшую безава-
рийную работу.

В 1999 году Г.И. Богданов, как 
опытный специалист, был пригла-
шен одной из ведущих проектных 
организаций Санкт-Петербурга ЗАО 
«Институт «Стройпроект» для раз-
работки проекта реконструкции 
разводного пролета моста Алексан-
дра Невского через Неву в составе 
комплексного капитального ремон-
та сооружения. Им был разработан 
проект модернизации механическо-
го оборудования —  узлов опирания 
крыльев (качающихся стоек), от-
рицательных опорных частей, осей 
вращения, пролетных замков и зам-
ков запирания крыльев. При этом 
не только устранялись имевшиеся 
дефекты и повреждения, но и обе-
спечивалась легкость регулировок в 
процессе эксплуатации. 

Кроме того, Геннадием Иванови-
чем был разработан проект принци-
пиально новых устройств не имею-
щего аналогов механизма подклинки 
противовесов суммарным усилием 
350 тонн, вспомогательных насо-
сных установок на давление до 24 
МПа (существующие насосные уста-
новки разводных мостов рассчитаны 
на давление до 10 МПа), гидрав-
лической схемы, обеспечивающей 
многократное резервирование ги-
дравлических силовых элементов, а 
также устройств стабилизации про-
странственного положения крыльев. 
Под его руководством подрядчиком 
ОАО «Мостострой-6» механическое 
оборудование было изготовлено, 
смонтировано и произведен весь 
комплекс пусконаладочных работ.

Сложную инженерную задачу  
Г.И. Богданову пришлось решать в 
2001 году, когда он разработал про-
ект модернизации механизмов разво-
дного пролета Троицкого моста через 
Неву. Этот проект включал в себя 
механизмы подклинки противовесом 
с усилием до 300 тонн, замков за-
пирания крыла в разведенном поло-
жении, центрирующего устройства и 
гидравлическую схему, обеспечиваю-
щую многократное резервирование 
гидравлических силовых элементов. 

Принципиально новые технические 
решения были предложены им при 
разработке проектов трех разводных 
мостов в дворцово-парковом ансамб
ле Дворца конгрессов в Стрельне 
(Константиновского дворца), когда 
воссоздавался исторический облик 

этого ансамбля. В частности, Ген-
надием Ивановичем были предло-
жены варианты разводных мостов, 
конструкция раскрывающегося мо-
ста без устройства противовесов и 
разработан проект всего механиче-
ского и гидравлического оборудова-
ния, включая гидросистему, которая 
должна обеспечить многократное 
резервирование силовых гидравли-
ческих элементов и гарантировать 
безаварийную работу разводных мо-
стов. В проекте было впервые пред-
ложено использовать современные 
сферические подшипники скольже-
ния осей вращения крыльев, не тре-
бующие технического обслуживания 
и смазки в процессе эксплуатации. В 
сотрудничестве с подрядчиком ЗАО 
«Трест Ленмостострой» им было осу-
ществлено руководство всего ком-
плекса работ по монтажу и пускона-
ладке механического оборудования 
всех разводных мостов.

Последней по времени практиче-
ской работой Г.И. Богданова стало 
участие в разработке проекта рекон-
струкции моста Лейтенанта Шмидта 
(Благовещенского моста). Для ЗАО 
«Институт «Стройпроект» им были 
разработаны предложения по всему 
механическому оборудованию двух 
вариантов временного мостового 
сооружения для пропуска городского 
транспорта и пешеходов на период 
реконструкции самого моста —  от-
катной и вертикально-подъемной си-
стемы. После выбора подрядчиком 
ОАО «Мостоотряд 19» вертикально-
подъемного варианта им была вы-
полнена рабочая документация, а 
также руководство по производству 
комплекса монтажных и пусконала-
дочных работ. 

Геннадием Ивановичем также был 
разработан проект механического и 
гидравлического оборудования раз-
водного пролета реконструирован-
ного капитального Благовещенского 
моста, где созданы максимально 
благоприятные условия эксплуатации 
и обеспечено многократное резерви-
рование, гарантирующее многолет-
нюю безаварийную работу пролета.

В феврале Г.И. Богданов отметил свое 
70-летие. Редакция журнала «ДОРОГИ. 

Инновации в строительстве» присоединя-
ется к многочисленным поздравлениям 
и желает юбиляру дальнейших успехов 
в нелегком благородном труде, счастья, 

благополучия и здоровья.
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