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 досье «оГ»
Борис Иванович Колесников родился 7 мая 1941 года на Укра-

ине.
В 1961году окончил Акмолинский техникум железнодорожно-

го транспорта (Казахстан).
В 1966-1967 годах работал дежурным по станции Карабас Ка-

рагандинского отделения Казахской железной дороги.
В 1974 году окончил Уральский электромеханический инсти-

тут инженеров транспорта по специальности «инженер путей со-
общения».  

После этого работал заместителем начальника станции Шар-
таш и станции Свердловск-Пассажирский, заместителем начальни-
ка и начальником отдела движения.

С 1990-го по 2002-й  год возглавлял Свердловскую железную 
дорогу. 

В 2002 году стал генеральным советником-представителем 
Министерства путей сообщения в Уральском федеральном окру-
ге. 

С 2004 года - заместитель главного инженера Свердловской 
железной дороги.

Награжден орденами «Знак Почёта», «За заслуги перед Отече-
ством» IV степени, орденом Почёта, орденом «Святого благоверно-
го Князя Даниила Московского» III степени, множеством медалей.  
Является заслуженным работником транспорта РФ, Почётным 
гражданином Свердловской области, членом-корреспондентом 
Российской инженерной академии, почётным профессором  
УрГУПС, членом Академии транспорта, лауреатом премии име-
ни Черепановых.  

Елена АБРАМОВА 
В конце мая в сложных 
условиях Уральских гор 
успешно завершились   
очередные испытания 
электровоза «ГРАНИТ». 
Впереди – сертификаци-
онные испытания, после 
которых в Свердловской 
области начнётся серий-
ный выпуск  мощных и 
экономичных грузовых 
локомотивов. В настоя-
щее время на террито-
рии России никто боль-
ше не делает подобных 
машин. Руководит уни-
кальным проектом за-
меститель главного ин-
женера Свердловской 
железной дороги Бо-
рис Колесников. Этот че-
ловек с полным правом 
может сказать: «Жизнь 
моя – железная доро-
га». Он работал в разных 
должностях, от  дежур-
ного по станции в ма-
леньком казахском на-
селённом пункте до на-
чальника Свердловской 
железной дороги. А се-
годня печётся об обнов-
лении локомотивного 
парка.

–Борис Иванович, же-
лезная дорога — это мечта 
вашего детства?

–Нет, в детстве были со-всем другие мечты. Я же из поколения «отечественни-ков» – тех, кто родился на-кануне Великой Отечествен-ной и в период войны. С 1941 по 1943 год мы находились на оккупированной террито-рии. Мои первые яркие впе-чатления были связаны с во-енными переживаниями, с возвращением с фронта род-ных и знакомых, с рассказами близких, которые участвова-ли в боевых действиях, о под-вигах солдат. Воевали мой дя-дя Василий Герасимович и па-па Иван Леонтьевич. Так слу-чилось, что папа поехал от-дыхать в санаторий и прямо оттуда был мобилизован на фронт. Отступал до Сталин-града, потом шёл в наступле-ние. Войну закончил под Кё-нигсбергом, где велись оже-сточённые бои. Всё это явилось своеобраз-ным воспитательным фак-тором, наложило отпечаток на характер. Хорошо помню, с каким упоением в послево-енные годы люди трудились и отдыхали, с каким призна-нием и любовью относились к офицерам. Я рос в Мариупо-ле, это – морской порт, моря-ков, военных в городе было много. Казалось, что девушки смотрели на них другими гла-зами, а мальчишки завидова-ли и мечтали иметь такую же выправку, такую же форму. Помню, парень с нашей ули-цы поступил в Харьковское военное училище, приехал на каникулы – красавец. Ребята бегали за ним по пятам. Отец мой, кстати, тоже был военным. И мы с другом после девятого класса пода-ли документы в Севастополь-ское училище морской ави-ации. Хотели сразу снискать славу лётчиков и моряков. Однако мечта не сбылась. Бы-ли у нас и хорошие оценки, и замечательные характери-стики, и направления от во-енкомата. Но медицинскую комиссию мы оба не про- шли. Представляете, какая была трагедия? В нашей семье никто не был связан  с железной доро-гой, но отец всегда   любил и ценил эту профессию. Даже в период, когда я уже стал на-чальником дороги, он посто-янно интересовался моими служебными делами, критич-но относился ко многим ве-щам, давал ценные советы. А тогда, в конце 50-х годов, он заявил: «Знаешь, железнодо-рожник – родной брат крас-ноармейца. Он тоже в фор-ме и без строгой дисципли-ны ему нельзя. У нас под Ста-линградом с передовой же-лезнодорожников вызывали прямо из окопов и отправля-ли в тыл, чтобы они  выпол-няли свою работу, обеспечи-вали доставку на фронт лю-дей, военной техники и дру-гих грузов». Аргументы отца показа-лись мне убедительными, и я поступил в Акмолинский техникум железнодорожно-

го транспорта. Потом заинте-ресовался профессией, и она стала моей судьбой. Что лю-бопытно, когда я работал на станции Шарташ, у нас был дежурный Евгений Констан-тинович Степанов – строй-ный, красивый мужчина. Он рассказывал, что был на фронте, но его прямо с пере-довой  отправили в тыл.  Техникум я окончил вес-ной 1961 года, а осенью был призван на военную службу. 
–В  год первого косми-

ческого полёта. Я читала, 
что в армии вы служили на 
Байконуре. То есть, вы тоже 
причастны к освоению кос-
моса?

–Безусловно, мы, солдаты срочной службы, чувствовали свою причастность к событи-ям мирового значения и гор-дились этим. На наших гла-зах ракеты уносили в неведо-мую даль Андрияна Николае-ва, Павла Поповича, Валенти-ну Терешкову. Но закрытый полигон, где в атмосфере се-кретности базировалась во-инская часть 32-186, исполь-зовался не только для освое-ния космоса. Здесь проводи-лись испытания средств до-ставки ракет стратегическо-го назначения для пораже-ния вероятного противника. На обучение приезжали  ра-кетчики со всего Советского Союза. Я служил в отдельном же-лезнодорожном батальоне,  который обслуживал ракет-ные комплексы.  Увольни-тельных у нас не было, да и куда бы мы пошли в увольни-тельную? Вокруг – казахская степь. Зато в свободное время столько учебников прочита-ли, сколько задач перереша-ли: по физике, химии, мате-матике. Мне кажется, сейчас молодёжь так не готовится к учёбе в вузе. 
–Свердловской желез-

ной дорогой вы руководили 
12 лет, десять из них при-
шлись на 90-е, которые на-
зывают кризисными, беспо-
койными, лихими. Как уда-
валось сохранять в услови-
ях хаоса свойственную же-
лезнодорожному транспор-
ту упорядоченность и стро-
гость?

–Железная дорога и в во-енные, и в кризисные годы доказала свою   жизнеспо-собность, надёжность, эф-фективность. И всё благода-ря большому запасу прочно-сти. Нельзя допустить, что-бы какой-то элемент на ма-гистрали по провозным или пропускным способностям использовался на 100 про-центов. Если степень исполь-зования элемента достига-ет 70 процентов, требует-ся развитие. К примеру, меж-ду станциями «А» и «В» суще-ствует однопутный участок, который пропускает опреде-лённое количество поездов и грузов. Если он задейство-ван на 70 процентов – состоя-ние критическое. Потому что должен быть запас на слу-чай непредвиденных обсто-ятельств. Допустим, парал-

лельный участок закрыли по каким-либо причинам, тогда  первый должен взять на себя часть грузов и пассажиров. Эти требования соблюда-лись всегда, поэтому потен-циальные возможности доро-ги оставались весьма высоки-ми. Но я не стану утверждать, что работать в 90-е годы бы-ло легко. Безусловно, дисци-плина на магистрали остава-лась железной. Однако нужно было обеспечить людям  нор-мальные условия труда, вы-плачивать заработную плату. На балансе Свердловской же-лезной дороги было 4,5 мил-лиона квадратных метров жилья, раньше мы ежегод-но вводили по 150 – 160 ты-сяч квадратных метров. Бы-ли свои садики, больницы, санатории-профилактории. Всё это лежало, образно гово-ря, на колесе – финансирова-лось с прибыли, полученной за счёт перевозок. Считаю, что это было оправданно, и сегодня отказ от социальной сферы имеет и некоторые негативные по-следствия. А в те годы нужно было сохранить людей и обе-спечить взаимоотношения с потребителями железнодо-рожных услуг. Дорога, в свою очередь, – потребитель металла, ле-са, строительных материа-

лов, электроэнергии. Поэто-му мы шли на всевозможные соглашения, позволявшие ра-ботать и нам, и нашим пар-тнёрам. К примеру, завозили уголь для Свердловэнерго из Казахстана, ни много ни ма-ло – до 20 миллионов тонн в год. Свердловэнерго, в свою очередь, снабжало нас элек-троэнергией. На Нижнета-гильский металлургический комбинат завозили руду и концентрат, а оттуда получа-ли рельсы. Так и обеспечива-ли работу хозяйств. А коллек-тиву предприятия не запла-тишь углём или дровами. По-этому железная дорога бы-ла вынуждена учредить свой банк, который позволял в том числе и выплачивать людям  зарплату. Затем мы учредили свою страховую компанию и свой негосударственный пенсион-ный фонд, чтобы обеспечить будущее работников. Мы шли на сокращение рабочего дня и рабочей недели. Всё это по-могло пройти тяжёлые годы с достоинством и сохранить коллектив. Что немаловаж-но, мы продолжали в то вре-мя работать на перспекти-ву. Центр управления пере- возочным процессом, кото-рый сегодня является од-ним из основных элементов управления перевозками, по-явился не в один момент. Его проектирование и подготов-ка инфраструктуры продол-жались долгое время. Мы за-нимались строительством оптоволоконных сетей связи, созданием пункта передачи данных, занимались модер-низацией вагонного и локо-мотивного хозяйства.
–С тех пор многое изме-

нилось, безусловно, в луч-
шую сторону. Но пробле-
мы на дороге остались. Ког-
да в процессе реформы РЖД 
основной парк грузовых ва-
гонов был передан грузо-
вым компаниям, они стали 
предоставлять подвижной 
состав прежде всего круп-
ным грузоотправителям 
под грузы, которые прине-
сут наибольший доход. Ру-
ководители небольших  
предприятий и индивиду-
альные предприниматели 
жалуются, что им отказы-
вают в вагонах. Где выход из 
этой ситуации?

–Согласен, что сегодня ни-кто не хочет возить низкодо-ходные грузы. Страдают от этого прежде всего строите-ли и лесной комплекс. Пола-гаю, в процессе реформиро-вания была допущена непро-думанность. Впрочем, ваго-нов не хватало и раньше, по-тому что их никто никогда не 

нормировал. Есть же норма-тивы потребления электро-энергии, газа, воды. Больше израсходовал – больше плати. И к вагонам надо относиться так же, как к энергоресурсам. Пришёл вагон с грузом, его можно за два часа разгрузить и отправить обратно, но ни-кто так не делает. И вагон сто-ит сутками. Последнее вре-мя простои увеличились, и в разы вырос порожний пробег. Безусловно, проблему нужно решать. Сегодня вагоны нахо-дятся в руках собственников. Считаю, что при этом должен быть единый оператор, кото-рый бы управлял подвижным составом с учётом интересов собственников.
–А как вы относитесь к 

развитию высокоскорост-
ного движения? Поддер-
живаете идею строитель-
ства скоростной магистра-
ли между Екатеринбургом 
и Москвой?

–Отношусь положитель-но, так как это не только пе-ремещение пассажиров, что само по себе очень важно. Проект дорогой, но перспек-тивный, он потянет за со-бой развитие строительно-го комплекса, машиностро-ения и других отраслей. Но нужно строить отдельную  обособленную линию. Нель-зя накладывать высокоско-ростное движение на суще-ствующее, как это сдела-ли между Москвой и Санкт-Петербургом. Сейчас оттуда полностью вытеснено гру-зовое движение, что созда-ёт немалые проблемы. Осу-ществлять высокоскорост-ное движение и перевозку грузов на одной линии не-возможно.
–Наверное, никто не по-

спорит, что не меньше «Сап-
санов» нам нужны элек-
трички, в которых кто-то ез-
дит на дачу, а кто-то и на ра-
боту каждый день. Соглас-
но статистике, пригород-
ных пассажиров больше, 
чем тех, кто ездит на далё-
кие расстояния. Но приго-
родные поезда, как прави-
ло, старые и неухоженные. 
Что с этим делать?  

–Электрички находят-ся в запущенном состоянии не только из-за недостатка средств, но во многом и из-за потребительского, а порой  варварского отношения к ним со стороны пассажиров. Меж-ду тем пригородные перевоз-ки убыточные. Если предло-жить их по реальной стоимо-сти, никто и ездить не будет.
–Как решается эта про-

блема в европейских стра-
нах?

–Пригородные перевоз-ки везде дотируются государ-ством.
–Борис Иванович, вы ру-

ководите проектом по соз-
данию уральского локомо-
тива. Расскажите, как роди-
лась идея производить ин-
новационные электровозы 
постоянного тока?

–В Советском Союзе един-ственным поставщиком ло-комотивов  постоянного то-ка был Тбилисский локомо-тивостроительный завод. Но времена изменились, и он остался за рубежом. Мы пре-красно понимали, что луч-ше не покупать такие локо-мотивы, а выпускать самим. Свердловской области повез-ло, здесь были все необходи-мые условия: Уральское отде-ление Всесоюзного научно-исследовательского институ-та железнодорожного транс-порта, лаборатория электри-

ческих машин, Электротяж-маш, электровозоремонтный завод. Между тем первая попыт-ка создать предприятие ока-залась неудачной. Некоторое время спустя мы вернулись к этой теме. Я был тогда пред-ставителем Министерства пу-тей сообщения в Уральском федеральном округе, а на-чальником Свердловской же-лезной   дороги - Александр Мишарин. Мы неоднократно встречались с Александром Сергеевичем. Сначала  обсуж-дали производство только ло-комотивных систем. А потом приняли решение о создании целого локомотива. Инженерный потенциал, наличие наработок, мощно-сти машиностроительного и металлургического комплек-сов – всё это позволило в ко-роткое время осуществить задуманное. Часть систем, ко-торые будут применяться на новом локомотиве, мы реши-ли отработать на существу-ющем локомотивном парке. Министерство путей сообще-ния поддержало эту идею, и мы стали модернизировать существующий парк тбилис-ских электровозов с продле-нием сроков эксплуатации.  
–А другие инновацион-

ные разработки ведутся?
–У наших разработчиков есть целая линейка иннова-ционных предложений. На-пример – производить од-носекционные локомоти-вы для пассажирских поез-дов. И двухсекционные – для переменно-постоянного тока. Особенность российских же-лезных дорог в том, что при-мерно на 50 процентов они электрифицированы на по-стоянном токе, а на 50 про-центов – на переменном. К примеру, вы отправляетесь из Екатеринбурга, доезжаете до станции Дружинино, и тут происходит смена  локомоти-ва. Потому что заканчивается линия постоянного тока. Это простой поезда, да и сама си-стема перехода на перемен-ный ток довольно сложная. А дело в том, что элек-трификация дороги начина-лась на постоянном токе. По-том стало ясно, что при пере-менном токе расход электро-энергии гораздо ниже, и тя-говых подстанций требует-ся в два раза меньше. Но пе-ревод участков постоянно-го тока на переменный ток – затратное мероприятие. По-этому решили менять элек-тровозы на станциях стыко-вания. Локомотивов, которые могли бы работать как на пе-ременном, так и на постоян-ном токе, пока нет. Но будем стараться, чтобы они появи-лись как можно быстрее. 
–Свободное время у вас 

остаётся? Как вы его прово-
дите?

–Я не охотник и не рыбак. Я не поклонник трудов Влади-мира Ильича  Ленина, но аб-солютно согласен с ним в том, что отдых – это смена деятель-ности. То есть я считаю, что свободного времени у челове-ка быть не должно. Впрочем, у меня всё же есть увлечение. По знаку зодиака я – «телец», и очень люблю во-зиться с землёй, хотя раньше времени на это не оставалось. Благода-рен жене, дочери и сыну с не-весткой за то, что на семейном совете они единогласно при-няли решение построить дом. Мы это сделали, и я испыты-ваю огромное удовольствие, выращивая цветы, занимаясь ландшафтным дизайном.
–А путешествовать лю-

бите?
–Конечно. 
–И железнодорожным 

транспортом пользуетесь?
–Да, люблю стук колёс и быструю смену пейзажей за окном. Железная дорога – это и отдых, и познание. Кстати, сейчас мы поездом отправи-ли невестку с внуками на экс-курсию в Санкт-Петербург. И с женой недавно говорили о том, что отдыхать поедем не-пременно на поезде.
–Как вы считаете, с тече-

нием времени поезда не бу-
дут вытеснены самолётами 
и автомобилями?

–Пока ничего подобного не происходит. Достаточно заглянуть в железнодорож-ные кассы, чтобы убедиться в этом.

Под стук колёс вагонныхВ течение полувека легендарный начальник Свердловской железной дороги Борис Колесников сохраняет верность выбранному пути

Блиц-опрос
–В юности вы мечтали походить на кого-

то из великих людей?
–Нет, никогда не было такого желания. Да 

и почему я должен походить на кого-то?
–Как воспитывали свой характер?
–На примере старших. Вокруг меня было 

достаточно много положительных примеров. 
Я вообще считаю, что поведение взрослых 
людей – это основа воспитания молодёжи. 
Что толку в нравоучениях? Какую роль они  
сыграют, если ты паркуешься на газоне в сво-
ём дворе или ходишь по клумбам? 

–есть места, куда вы любите возвращать-
ся?

–Люблю возвращаться домой.
–За какую спортивную команду болеете?
–За «Локомотив-Изумруд» - мужскую во-

лейбольную команду Свердловской железной 
дороги, которая достойно провела минувший 
сезон и возвратилась в суперлигу.

–а сами  занимаетесь спортом?
–Конечно. Я в своё время выполнил нор-

му мастера спорта по вольной борьбе. Был 
призёром Казахстана по национальной борь-
бе, которая немного похожа на вольную 
борьбу. Сейчас регулярно делаю зарядку, а 
зимой катаюсь на лыжах. Лыжи – это здо-
ровье.

–Какие книги вы любите читать?
–Исторические романы и самобытные 

произведения наших уральских писателей.
–Любите готовить?
–Не только люблю, но и умею. Знаю мно-

го интересных кулинарных рецептов. Особен-
но хорошо получается мясо. Вот недавно ко 
мне на юбилей приезжали гости из Москвы, 
Ярославля, Нижнего Новгорода, Воронежа, 
Челябинска, Орла. И все удивлялись, какие 
вкусные шашлыки получились.

с внуком Максимом

Может быть, и уральский локомотив со временем станет символом

на полигоне

Б. Колесников умеет радоваться воздуху, воде, красотам природы

У младшего 
сержанта вся жизнь 

впереди


