Магистрали и тупики водных путей

На бога надейся, а сам не плошай – по такому принципу работали речные путейцы в навигацию 2005 года.

Уже стало привычным хроническое сокращение бюджетного финансирования содержания водных путей. Быстрыми темпами растут только объемы средств, выделяемых из федерального бюджета для уплаты налога на имущество, идущего в местные бюджеты. В 2005 году они составили 132 млн. рублей или 48% текущих расходов. Со следующего года к ним обещают добавить столь же астрономические цифры средств на уплату земельного налога – 48 млн. рублей. Тогда на эксплуатацию водных путей и шлюзов будет приходиться меньше половины текущего финансирования.

Основные статьи расходов, например, на быстро дорожающее топливо, «заморожены» в течение нескольких лет. Скудные нормативы финансирования, утвержденные Минфином в 2001 году, не соблюдаются.

Результат такой экономической политики Минэкономразвития очевиден – на содержание 1522 км магистральных водных путей федерального значения выделяется лишь 44% от минимального норматива. Остальные 1850 км водных путей регионального значения (Вишера, Колва, Чусовая, Сылва и другие реки) брошены на произвол судьбы.

Для того, чтобы свести концы с концами, Минтранс обязал всех речных путейцев искать дополнительные источники финансирования. Но по признанию самого министра, сделанному на заседании Морской коллегии 28 октября, проходившей под председательством М.Е. Фрадкова, с 1 января 2005 года с изменением законодательства прекращено финансирование водных путей, полностью находящихся в федеральной собственности, из средств бюджетов субъектов Российской Федерации, а механизм государственно-частного партнерства для этих целей пока не разработан.

Прибыль, получаемая нами от выполнения платных работ и предоставления услуг сторонним организациям, не покрывает и десятой доли бюджетного дефицита. Поэтому в 2005 году, в условиях давно не виданного мелководья, практически прекращена расчистка судовых ходов от наносов, а состояние водных путей по признанию министерства транспорта «находится на критически допустимом для безопасного судоходства уровне».

Хорошим подспорьем для содержания водных путей могла бы стать попутная реализация грунта, извлекаемого при расчистке судовых ходов от наносов. Порядок выполнения таких работ в соответствии с частью 2 статьи 108 Водного кодекса РФ должен быть определен органами исполнительной власти субъектов Российской Федерации. Однако за 10 лет, прошедшие после принятия Кодекса, этого не было сделано несмотря на наши просьбы.

Более того, вопреки действующему законодательству и положительному заключению государственной экологической экспертизы, ГУПР по Пермской области и Пермское межрегиональное управление по технологическому и экологическому контролю Ростехнадзора в конце навигации 2005 года фактически запретили реализацию наносов без оформления на них полномасштабных горных отводов.

Благодаря этим работам за последние 5 лет транзитную глубину на Каме в районе Перми, лимитирующую судоходство, удалось повысить с 330 см до 340 см. В недалекой перспективе намечено восстановить гарантированную глубину судового хода 400 см, обеспечивавшуюся до 1995 года, но сейчас реализация этого проекта по милости пермских чиновников находится под угрозой срыва.

Возникает вопрос – нужны ли Пермскому краю голубые дороги? Вопрос не риторический, поскольку на упомянутом заседании Морской коллегии поставлена задача разграничения полномочий управления водными путями между Российской Федерацией и ее субъектами.

По данным оперативного учета центральной диспетчерской службы Камводпути в навигацию 2005 года в границах Пермского края водным транспортом перевезено 4,5 млн. тонн грузов и 487 тыс. пассажиров.

Край традиционно является грузообразующим районом России: ​​2,25 млн. тонн (50 % водных перевозок) составляют экспортные грузы. Их могло быть значительно больше, но мешают лимитирующие осадку крупнотоннажных судов мелководные участки на магистральном водном пути: Соликамск – Березники, Пермский шлюз – Закамск и Чайковский шлюз с примыкающим к нему участком Камы до границы с Удмуртией. При необходимой для крупнотоннажных судов глубине 400 см здесь обеспечивается 320 – 340 см. С навигации 2006 года, после ввода в действие 2-й очереди Кочетовского шлюза на Дону, эти участки будут ограничивать осадку судов на всем южном направлении Единой глубоководной системы Соликамск – Астрахань – Азов.

Если для ликвидации ступенчатости глубин в районе Соликамска и Перми достаточно разрешения на безлицензионную реализацию наносов (как это сделано в соседней Удмуртии), то для участка Камы ниже Чайковского шлюза требуется кардинальное решение – ускорение задержанного на четверть века наполнения Нижнекамского водохранилища или строительство низконапорного гидроузла в районе Камбарки.

Администрация области пока никак не отреагировала на эти наши инициативы, хотя проблема имеет не только транспортный, но и водохозяйственный аспект. Для обеспечения судоходства и нормальной работы водозабора города Чайковский в связи с незатухающим размывом русла ниже ГЭС требуется постоянно увеличивать минимально необходимые попуски воды из камских водохранилищ. За последние 40 лет они возросли с 850 до 1300 м3/с. Это приводит к преждевременной сработке запасов воды, переходу энергетиков и коммунальщиков на голодный паек. Так случилось в 2005 году, так будет продолжаться в годы со средней и низкой водностью.

Перевозки грузов Пермского края водным транспортом сдерживают не только нерешенные проблемы магистральных путей, но и состояние водных подходов к промышленным портам. 

Несколько лет назад мы предупреждали ОАО «Сильвинит» о том, что огромная масса наносов, скопившихся в русле, движется по течению и грозит перекрыть подходы к промпорту и водозабору. К сожалению, руководство предприятия не предприняло решительных действий по исправлению ситуации и уже 2 года имеет серьезные проблемы с безопасной проводкой судов к причалам.

Построенный в середине прошлого века Березниковский канал к промпорту ОАО «Уралкалий» давно не обеспечивает безопасный проход крупнотоннажных судов. Еще в доперестроечное время ставился вопрос о его реконструкции. Но по разным причинам этого сделано не было, расчистка канала от наносов проводится нерегулярно и в последние годы ширина судоходной части уменьшилась до 20—25 м при ширине корпусов теплоходов 16,5 м. Берега канала засорены остатками разрушенного берегоукрепления, что также опасно для судоходства.

Федеральной целевой программой «Модернизация транспортной системы России. (2002—2010 г.г.)» и международными договорами Российской Федерации предусмотрено открытие к 2010 году внутренних водных путей европейской части России для международного судоходства.

Это касается и участка Камы от Соликамска до устья. На заседании Морской коллегии 28 октября было заявлено: «Исходя из нынешнего состояния инфраструктуры внутреннего водного транспорта представляется проблематичным завершить подготовку внутренних водных путей Российской Федерации в целом для открытия их для плавания судов под флагом иностранного государства в ближайшие 3 – 5 лет».

У нас пока есть в запасе несколько лет для исправления создавшегося положения, чтобы камское ответвление европейских и евроазиатских магистральных транспортных коридоров не стало их невостребованным тупиком.
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