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СТРАХОВАНИЕ

В июне 2014 года вступил в 
силу приказ Минстроя Рос-

сии № 294, согласно которому 
расходы на страхование строи-
тельно–монтажных рисков 
(СМР) были исключены из свод-
ных сметных расчетов при капи-
тальном строительстве по гос-
заказу. 

До этого в соответствии с 
постановлением Госстроя Рос-
сии от 5 марта 2004 года № 15/1 
«Об утверждении и введении в 
действие методики определе-
ния стоимости строительной 
продукции на территории Рос-
сийской Федерации» текущая 
цена на матресурсы по конкрет-
ной стройке складывалась из 
самых значимых расходов, в том 
числе на страхование, на кото-
рое при капитальном строи-
тельстве за счет средств бюд-
жета закладывалось до 1% от 
сметы. 

На практике это означало, что 
подрядчик страховал свои СМР, 
впоследствии же средства, 
затраченные на страхование, 
ему компенсировались заказчи-
ком строительства. Июньский 
приказ был издан в ответ на 
поручение президента обеспе-
чить до 1 июля 2014 года разра-
ботку и утверждение экономиче-
ски оправданных сметных нор-
мативов при страховании объек-
тов капитального строительства. 
Об отношении страхового сооб-
щества к этому шагу нам расска-
зал генеральный директор стра-
хового акционерного общества 
«ГЕФЕСТ», руководитель рабо-
чей группы ВСС по взаимодей-
ствию со строительными СРО 
Александр Миллерман.

– Мы, страховщики, настаива-
ли, настаиваем и будем продол-
жать твердо настаивать на том, 
что отмена компенсации затрат 
на страхование из смет, какими 
бы благими намерениями, свя-
занными в первую очередь с 
повышением эффективности 
расходования средств бюджета 
при исполнении госзаказа в 
области строительства, ни руко-
водствовались инициаторы 
этого шага, не принесла ника-
кой реальной пользы ни госбюд-
жету, ни строительному сооб-
ществу. После выхода этого 
приказа ситуация фактически 
вернулась назад, в 90–е годы, 
когда все риски строительства, 
которое идет для государствен-
ных нужд, покрывались за счет 
госбюджета. Если договор стра-
хования строительно–монтаж-
ных рисков не заключен, в соот-
ветствии с Гражданским кодек-
сом подрядчик обязан восста-
навливать объект за свой счет, 
то есть повторно закупать мате-
риалы, оплачивать их доставку, 
выплачивать заработную плату 
работникам, занятым на строи-
тельной площадке, и т. п. Но в 
случае необходимости выплаты 
размером в десятки или даже 
сотни миллионов рублей, кото-
рая весьма вероятна при авари-
ях в ходе строительства слож-
ных технических объектов, таких 
как мосты, тоннели, путепрово-
ды и т. д., подрядчику будет 
проще объявить себя банкро-
том, чем покрывать соответ-
ствующие расходы за свой счет. 
В итоге государство получает не 
экономию, а не прогнозируемые 
ни по частоте, ни по размеру 
дополнительные бюджетные 
расходы, которые могут изме-
ряться десятками и сотнями 
миллионов рублей.

Все негативные последствия 
этого решения можно будет 
оценить только по итогам 2015 
года. Пока же по старым строй-
кам, где затраты на страхование 
успели включить в сметы, стра-
ховые премии оплачиваются, а 
вот по новым стройкам, сметы 
которых были утверждены после 
вступления приказа в силу, уже 
нет. Заказчики самоустраняют-
ся от этой проблемы, говоря, 
что не могут требовать от под-
рядчиков включения страхова-
ния в смету по госконтракту, 
если нельзя потом компенсиро-
вать эти расходы. Ну а подавля-
ющая часть строителей, эконо-
мя в нынешних суровых эконо-
мических условиях на всем, тем 
более отказывается страховать 
чужой объект за свои деньги.

Что же делать дальше? На мой 
взгляд, ситуация предельно 
ясна: страхование строитель-
но–монтажных рисков – не та 
сфера, в которой можно рубить 
сплеча, как в случае с приказом 
№ 294. Стоимость страхования 
несопоставима с возможными 
потерями бюджета. Существо-
вавшая система, опробованная 
как многолетней мировой, так и 
отечественной практикой 
последних двух десятилетий, 
требовала доведения до совер-
шенства, но не категоричного 
слома. Мы верим, что вопрос о 

компенсации затрат на страхо-
вание из смет еще окончательно 
не закрыт, и со своей стороны 
выступаем не только за возврат 
обязательного требования стра-
хования СМР в госконтракты, но 
и компенсацию подрядчикам 
затрат на страхование. Поэтому 
сейчас крупнейшие страховые 
компании под эгидой Всерос-
сийского союза страховщиков 
совместно с Минстроем, Торго-
во–промышленной палатой РФ, 
представителями строительной 
отрасли, экспертами работают 
над тем, чтобы добиться внесе-
ния в нормативные документы 
соответствующих изменений и 
дополнений, а также разрабо-
тать и рекомендовать к приня-
тию экономически оправданные 
нормативы для определения 
сметной стоимости объектов 
капитального строительства, 
регламентирующие расходы на 
страхование. Мы осознаем, что 
страховые тарифы, действовав-
шие ранее, действительно тре-
бовали совершенствования, и 
поэтому ВСС в настоящее время 
прорабатывает и будет в бли-
жайшее время готов вынести на 
утверждение государственных 
органов новые, экономически 
обоснованные тарифы страхо-
вания СМР, при которых не толь-
ко подрядчику станет необре-
менительно платить за страхов-
ку, а заказчику – компенсиро-
вать эти расходы, но и страхо-
вым компаниям, в свою оче-
редь, сохранять необходимый 
уровень резервов для осущест-
вления выплат в случае ущерба.

С удовлетворением хотелось 
бы отметить также, что позицию 
страхового сектора поддержи-
вают и некоторые отечествен-
ные строительные компании, 
особенно занимающиеся осу-
ществлением уже упомянутых 
сложных технических проектов 
– строительством мостов, тон-
нелей, станций метро, путепро-
водов и т. д., в том числе и за 
счет бюджетного финансирова-
ния. Пусть этих компаний и 
меньшинство, пусть они и пыта-
ются удешевить цену страхова-
ния путем изменения его усло-
вий, но они, несмотря на отсут-
ствие «обязаловки», продолжа-
ют страховать строительно–
монтажные риски за свой счет, 
понимая, что само их существо-
вание может в критический 
момент зависеть от наличия 
средств, необходимых на 
покрытие ущерба от техноген-
ной либо природной аварии, от 
которых не застрахован никто. 
Особенно это важно в нынешних 
весьма тяжелых экономических 
условиях, когда строителям 
воистину приходится баланси-
ровать на грани рентабельно-
сти. 

Кроме этого, по инициативе 
Минстроя в строительстве 
должны появиться типовые 
формы контрактов с типовым 
набором обязательств, ответ-
ственности, взаимоотношений 
заказчика и подрядчика, анало-
гично тем, которые многие годы 
действуют в западной практике. 
Если Минстрой, который сейчас 
озабочен этой проблемой, 
сумеет довести ее до решения, 
и типовые контракты или ого-
ворки у нас появятся, это облег-
чит задачу – туда можно будет 
прописать правильные принци-
пы страхования строительных 
рисков и вместе с Минстроем 
требовать их исполнения.

Екатерина ПЕРОВА

ЛИДЕРЫ ОТРАСЛИ

Сегодня на счету коллектива 
уже несколько сотен успеш-

но реализованных крупных про-
ектов. Есть хороший повод, 
чтобы подвести итоги и расска-
зать о новых перспективах. Наш 
собеседник – генеральный 
директор ОАО «ПИиНИИ ВТ 
«Ленаэропроект», заслуженный 
работник транспорта РФ, кан-
дидат технических наук Алек-
сандр Подкин.

– Александр Леонидович, 
строительство новых и 
модернизация существую-
щих аэропортов невозможны 
без качественного проекти-
рования. Именно в этой обла-
сти работает ведущая орга-
низация России в сфере про-
ектирования объектов авиа-
ционной наземной инфра-
структуры и гражданского 
строительства – «Проектно–
изыскательский и научно–
исследовательский институт 
воздушного транспорта 
«Ленаэропроект». А как все 
начиналось? Какие проекты 
были в числе первых?

– Институт был создан, когда 
шло интенсивное освоение 
Крайнего Севера. Развитие его 
нефтегазоносных районов было 
невозможным без авиации. И 
первыми объектами института 
стали аэропорты, расположен-
ные вдоль побережья Арктики 
(Хатанга, Тикси, Анадырь). 
Типовые аналоги и научные раз-
работки отсутствовали. Всю 
необходимую нормативную 
базу институту пришлось гото-
вить самому. С этого все и начи-
налось.

В 1960–1967 годы Ленаэро-
проект выполнил еще целый 
ряд комплексных проектов 
аэропортов. А там, где строить 
их было нецелесообразно, про-
ектировались и строились вер-
толетные площадки на свайном 
основании. В 1970–х география 
объектов института расшири-
лась. С 1980–х Ленаэропроект 
продолжал интенсивно разви-
ваться: осваивалось генераль-
ное планирование, разрабаты-
вались схемы развития воздуш-
ного транспорта в разных реги-
онах страны. Было реализовано 
множество проектов, имевших 
стратегическое и социально–
экономическое значение для 
РФ.

– В 2011 году госвложения 
в строительство объектов 
гражданской авиации значи-
тельно сократились. Доля 
государственных заказов 
Ленаэропроекта тогда сокра-
тилась до 32,6% от общего 
объема выполняемых работ. 
Восстановилась она в нынеш-
ний период? Кто ваши заказ-
чики сегодня?

– Да, уже в 2012 году доля 
госзаказов выросла до 71,6%.

Сейчас мы участвуем во мно-
гих федеральных целевых про-
граммах. Их цель – обеспечить 
транспортную доступность наи-
более отдаленных регионов 
страны, связать их с центром 
устойчивым воздушным сооб-
щением. Среди них, например, 
такие ФЦП, как «Развитие 
транспортной системы России 
(2010–2020 гг.)», «Модерниза-
ция единой системы воздушно-
го движения РФ», «Социально–
экономическое развитие 
Курильских островов на 2007–
2015 гг.», «Экономическое и 
социальное развитие Дальнего 
Востока и Байкальского регио-
на на период до 2018 года». Гео-
графически ФЦП, в которых 
задействован институт, охваты-
вают всю территорию нашей 
страны.

Минтрансом России созданы 
федеральные казенные пред-
приятия (ФКП), выполняющие 
функцию заказчика–застрой-
щика. Действует федеральная 

целевая программа по рекон-
струкции аэродромов местных 
воздушных линий, по которой 
ФКП проводят конкурсы или 
торги. Мы в них участвуем и по 
ряду объектов уже ведем раз-
работку проектной документа-
ции. На Чукотке – это Кеперве-
ем, Залив Креста, в Амурской 
области – Зея, Бомнак, Эким-
чан, в Ненецком округе Архан-
гельской области – Амдерма. 
Мы активно занимаемся соци-
ально значимыми проектами 
для региональных воздушных 
линий.

В последние годы доля госза-
казов по федеральным и регио-
нальным программам достигла 
79–80%. Оставшуюся часть 
составляют проекты, финанси-
рующиеся крупными коммерче-

скими предприятиями («АП 
«Газпром авиа», «Ямал СПГ», 
«Газпром нефть шельф», «АК 
«Алроса», «ВНИПИ нефть», 
«ВНИПИ газдобыча», «Сургут-
нефтегаз»). Кроме того, выпол-
нены проекты реконструкции 
аэропортов Нижний Новгород, 
Талаги, Горячинск и вертодрома 
на Талаканском месторождении 
по заказу Сургутнефтегаза.

– Какие проекты можно 
считать наиболее значимы-
ми? Какие проекты, реализо-
ванные в российских регио-
нах, запомнились более 
всего? Какие из них оказа-
лись наиболее сложными?

– Значимых объектов немало. 
Для примера можно привести, в 
частности, строительство аэро-
портового и метеорологическо-
го комплексов космодрома 
Восточный, аэропорта Уфы, 
вторую очередь реконструкции 
и развития аэропорта Храбро-
во, реконструкцию аэропорта 
Амдерма и аэровокзального 
комплекса в Минеральных 
Водах, а также базу аэродром-
ного и технического обслужива-
ния первой очереди развития 
аэропорта Пулково.

В 2013 году ОАО «ПИиНИИ ВТ 
«Ленаэропроект» осуществляло 
авторский надзор и контроли-
ровало качество выполняемых 
строительно–монтажных работ 
на 13 объектах.

Среди проектов, над которы-
ми мы работали в последние 
годы, – строительство аэропор-
та Итуруп. Он реализован по 
проекту нашего института на 
Курилах – в одном из самых 
отдаленных российских регио-
нов, где нет нормального 
наземного транспортного сооб-
щения. Это первый построен-
ный с нуля аэропорт за послед-
ние 15 лет. Он рассчитан на 
самые суровые условия эксплу-
атации. Первый регулярный 
рейс из Южно–Сахалинска на 
Итуруп принят 22 сентября 2014 

года. Таким образом, была 
установлена надежная воздуш-
ная связь с материком.

Сейчас многие авиакомпании 
хотели бы совершать на Итуруп 
коммерческие рейсы, завозить 
грузы из Комсомольска–на–
Амуре, Владивостока и других 
городов. Новый гражданский 
аэропорт Итуруп больше всего 
подходит для этого: место на 
Охотском побережье выбрано 
там, где больше солнечных 
дней, что немаловажно с учетом 
сурового климата. Особенность 
проекта в том, что все здания и 
сооружения планировались с 
расчетом на сейсмостойкость 
до 9 баллов. Зачем? Этот 
вопрос после печально извест-
ной серии землетрясений в 
Японии и аварий на АЭС «Фуку-
сима» вполне очевиден: Итуруп, 
как и Страна восходящего солн-
ца, характеризуется крайне 
сложными инженерно–геологи-
ческими условиями. А значит, 
повышенные требования 
предъявляются не только к зда-
ниям аэропорта, но и ко всему 
оборудованию – светосигналь-
ному, радионавигационному.

Другой проект, который при-
влек к себе внимание обще-
ственности, – реконструкция 
международного аэропорта 
Краснодар. Это крупнейший по 
объему перевозок узел местных 
и международных авиалиний на 
Юге России. Пропускная спо-
собность терминалов Красно-
дарского аэропорта составляет 
500 пассажиров в час на вну-

тренних авиалиниях и 200 пас-
сажиров в час – на международ-
ных. В планах государства – 
дальнейшее развитие аэропор-
та.

Впрочем, ни один аэропорт 
страны, который строился по 
нашим проектам, не упоминал-
ся российскими и зарубежными 
СМИ столь же часто, как между-
народный аэропорт Сочи, ком-
плексная реконструкция кото-
рого проводилась в связи с 
подготовкой к Олимпиаде.

Проект олимпийской рекон-
струкции включал строитель-
ство командно–диспетчерского 
пункта, оснащение аэродрома 
радиомаячными системами 
посадки и ближней навигации, 
аппаратурой контроля и управ-
ления объектами навигации, 
приемно–передающим радио-
центром, аэродромным радио-
локационным комплексом, 
моноимпульсным вторичным 
радиолокатором, системами 
обзора летного поля, многопо-
зиционной системой наблюде-
ния и тренажерами.

По данным Транспортной 
клиринговой палаты, обслужи-
вая крупнейший курортный 
регион, аэропорт вышел на 9–е 
место по пассажиропотоку 
среди всех аэропортов России. 
Благодаря модернизации до 
международного уровня повы-
силось качество сервисов, ока-
зываемых в Сочи, и существен-
но укрепилась безопасность 
полетов.

– Нестандартные задачи, 
которые решает Ленаэро-
проект, приводят к тому, что 
при проектировании нередко 
используются инновацион-
ные решения и материалы. 
Что они дают? Как сделать 
так, чтобы они активнее при-
менялись на практике?

– Инновационные технологии 
применялись в институте на 
всех этапах его развития. Ска-
жем, в 1973 году мы реализова-

ли целый ряд проектов по соз-
данию снежных аэродромов и 
взлетно–посадочных полос в 
Антарктиде. Тогда снег был 
уплотнен по принципу «слоено-
го пирога». Это было смелым, 
но вполне оправданным реше-
нием. А после переоборудова-
ния аэродромы смогли прини-
мать даже тяжелые самолеты 
типа Ил–76. Наработки тех лет 
пригодились и позднее – в 
2005–2009 годах, когда в Антар-
ктиде создавали зимовочный 
комплекс «Прогресс».

Или возьмем строительство 
аэродрома в Певеке – это было 
тоже в начале 1970–х. Там не 
оказалось щебня для устрой-
ства железобетонного покры-
тия. В Ленаэропроекте разра-
ботали уникальные составы 
пескобетона на основе местно-
го морского песка и цемента. 
Никто в мировой практике в то 
время на это не отваживался. 
Потом по той технологии 
построили аэропорт Оха. И 
затем пескобетон узаконили 
как материал для аэродромных 
покрытий.

В тот же период для усиления 
взлетно–посадочных полос в 
институте предложили приме-
нять асфальтобетон. Многие 
взлетно–посадочные полосы 
безотказно работают и до сих 
пор. Впоследствии и этот мате-
риал стал стандартом для 
отрасли.

Время не стоит на месте. 
Появляются новые материалы. 
И в институте внимательно изу-
чают их свойства, чтобы приме-
нять в сфере создания объектов 
авиационной инфраструктуры. 
В частности, при создании меж-
дународного аэропорта Сабет-
та на Ямале мы предложили 
использовать геосинтетические 
материалы для улучшения каче-
ства основания полотна. При-
чем конструкция аэродрома 
потребовала особого типа 
армирования – с устройством 
водоотводов, защиты откосов 
от эрозии и обледенения. Полу-
чилась уникальная технология 
химического закрепления 
обводненных мелких пучини-
стых грунтов.

Правда, порой внедрение 
инновационных технологий 
проходит тернистый путь. Сдер-
живает несовершенство рос-
сийской нормативно–правовой 
базы для их использования в 
проектах.

Например, мы изучили опыт 
Канады, где выпускают сборные 
конструкции зданий и сооруже-
ний. В России подобные мате-
риалы достаточно широко 
используют нефте– и газодобы-
вающие компании. На основе 
таких сборных конструкций 
можно разработать типовые 
решения для строительства 
зданий и сооружений для аэро-
портов местных воздушных 
линий. Строения сейсмостой-
кие, не боятся сильных ветров, 
морозов. В зависимости от 
выполняемых задач конфигура-
цию ряда объектов можно 
менять. Получается солидная 
экономия от использования 
данного вида конструкций. 
Однако по нормативам они не 
являются объектами капстрои-
тельства, хотя гарантию произ-
водитель дает на 30 лет.

Другой пример. Мы распола-
гаем современными техноло-
гиями для обустройства аэро-
дромов местных воздушных 
линий, где взлетно–посадоч-
ные полосы допускается соо-
ружать с упрощенным покры-
тием. Мы предлагаем для этого 
укладывать асфальтобетонную 
крошку с добавлением вяжу-
щих композиций. Получается 
надежно, долговечно и опти-
мально по расходам. Но в 
существующих нормативах 
подобного типа покрытия не 
предусмотрены. 

Чтобы активнее внедрялись 
инновации, надо совершен-
ствовать российское законода-
тельство. Оно должно стимули-
ровать инновационную страте-
гию развития ведущих проект-
ных организаций отрасли. 

– И у вашего института, 
конечно, есть такая страте-
гия. Расскажите о ней…

– Мы позиционируем себя как 
комплексный научно–исследо-
вательский и проектный инсти-
тут, способный решать задачи 
любой сложности в области 
проектирования объектов воз-
душного транспорта и граждан-
ского строительства. Это обя-
зывает Ленаэропроект посто-
янно заботиться о том, чтобы 
его кадры и технологии соот-
ветствовали самым жестким 
критериям.

Стандарты предприятия по 
обязательным процедурам при-
ведены в соответствие с требо-
ваниями ISO 9001 и IQNet.

Институт использует совре-
менные методы проектирова-
ния, включая 3D–моделирова-
ние. В том числе внедрена про-
грамма Plaxis 3D, предназна-
ченная для комплексных расче-
тов напряженно–деформиро-
ванного состояния и устойчиво-
сти геотехнических объектов.

3D–технологии открывают 
дополнительные возможности 
для ускорения проектирования 
и повышения его качества, 
облегчают в дальнейшем стро-
ительство инженерных сетей и 
эксплуатацию объектов инфра-
структуры. 

На базе научно–исследова-
тельского отдела в Межгосу-
дарственном авиационном 
комитете аккредитован Санкт–
Петербургский центр сертифи-
кации аэропортов (аэродро-
мов). В 2013 году он успешно 
прошел очередную аккредита-
цию в Системе сертификации 
АТ и ОГА Межгосударственного 
авиационного комитета. Центр 
уполномочен на разработку 
доказательной документации 
для сертификации аэродромов 
всех классов, включая между-
народные, а также для продле-
ния свидетельств аэродромов 
экспериментальной авиации.

В соответствии с решениями 
Управления аэропортовой дея-
тельности ФАВТ в центре про-
водятся лабораторные иссле-
дования, испытания и изучение 
доказательной документации 
на сертификацию материалов 
для применения на аэродромах 
гражданской авиации. В 2014 
году в Центре сертификации 
аэропортов (аэродромов) были 
сертифицированы материалы 
таких производителей, как ЗАО 
«НПО «Прогресстех», ООО 
«Оксайд», ЗАО «МАПЕИ», ООО 
«Спецстрой Норд», РХТУ им. 
Д.И. Менделеева, ООО «НТК 
«Аэросервис», ООО «Сартэк-
сим».

У нас имеется свой испыта-
тельный центр, где можно 
проводить практически все 
виды испытаний аэродромных 
покрытий, строительных 
материалов и грунтов. Ранее 
мы заказывали подобные 
исследования профильным 
лабораториям других органи-
заций. Теперь все это способ-
ны делать сами, что не только 
ускоряет проектирование, но 
и оптимизирует расходы 
института.

В перспективе планируем 
предлагать свои услуги и дру-
гим организациям. Например, 
проводить геофизические 
исследования в случаях ухуд-
шения состояния аэродромных 
покрытий. Готовы выявить про-
блемные места, провести инже-
нерные изыскания, отобрать 
пробы и при комплексном ана-
лизе получить результаты, 
позволяющие сделать аргумен-
тированные выводы.

Большое внимание уделяем 
совершенствованию техноло-
гий управления бизнес–про-
цессами. Вот свежий пример: 
внедрение автоматизирован-
ной системы Бентли – 
ProjectWise. Сейчас эта АС гото-
ва к эксплуатации. Остается в 
ближайшее время завершить 
обучение управленческого пер-
сонала. И мы переведем бумаж-
ные процедуры на электронный 
документооборот по сверке 
заданий, времени и объемов их 
выполнения. В перспективе 
система охватит и календарное 
планирование проектных работ. 
Все это поможет повысить про-
изводительность проектных 
групп, улучшить взаимодей-
ствие различных отделов при 
выполнении заказов, снизить 
сроки и затраты на проектиро-
вание.

Огромное внимание уделяем 
подготовке кадров. Молодой 
специалист набирается опыта у 
наставников в рабочих группах. 
Действует программа непре-
рывного повышения квалифи-
кации и получения второго 
образования. Я сам нередко 
отбираю студентов, принимая 
экзамены в Санкт–Петербург-
ском госуниверситете граждан-
ской авиации. Отбор ведется и 
среди тех, кто приходит в инсти-
тут на стажировку.

Внимательно изучаем миро-
вой опыт, основанный на реко-
мендациях Международной 
организации гражданской ави-
ации (ИКАО) и Международной 
ассоциации воздушного транс-
порта (ИАТА). Поддерживаем 
тесные контакты с заказчиками 
услуг проектирования и веду-
щими поставщиками промыш-
ленного оборудования – как 
российскими, так и иностран-
ными. Сейчас многие из них 
стремятся организовать свое 
производство в РФ, локализо-
вать технологии.

Не многие компании мира 
имеют такой значительный 
опыт проектирования, строи-
тельства и эксплуатации объек-
тов воздушного транспорта, как 
Ленаэропроект. Эти уникальные 
знания мы накопили за 55 лет 
интенсивного проектирования 
объектов в различных природ-
ных, климатических и геологи-
ческих условиях. Мы можем 
многое. Институт отличают 
высокий профессионализм, 
надежность и качество проекти-
рования.

Беседу вел 
Андрей ЛАЗАРЕВ

На мой взгляд, си-
туация предель-
но ясна: страхо-
вание строитель-
но–монтажных ри-
сков – не та сфе-
ра, в которой мож-
но рубить сплеча.

АЛЕКСАНДР 
МИЛЛЕРМАН:

”

Есть ли свет 
в конце смет?
В центре внимания – 
строительно–монтажные 
риски по госконтрактам

Александр Подкин:

«Мы можем многое…»
Проектно–изыскательскому и научно–исследовательскому институту 
воздушного транспорта «Ленаэропроект» – 55 лет

Мы позиционируем себя как комплексный на-
учно–исследовательский и проектный инсти-
тут, способный решать задачи любой сложно-
сти.

О СТРАТЕГИИ

”


