морской и речной транспорт
О мерах по обеспечению безопасности судоходных гидротехнических сооружений
Сегодня на водных путях Российской Федерации насчитывается 335 комплексов судоходных гидротехнических сооружений. Практически все сооружения являются потенциально опасными для обеспечения жизнедеятельности населения и экономики страны. Важность обеспечения безопасности судоходных гидротехнических сооружений обусловлена имеющимися проблемами и теми возможными последствиями, которые могут возникнуть в результате аварий на ГТС.
About measures on safety of navigable hydraulic engineering constructions
Today on waterways of the Russian Federation 335 complexes of navigable hydraulic engineering constructions are. Almost all constructions are potentially dangerous to maintenance of ability to live of the population and a national economy. Importance of safety of navigable hydraulic engineering constructions is caused by available problems and those possible consequences which can result from failures on GTS.
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 Последние годы состояние сооружений постоянно ухудшается, процент износа растет. Ава​рийность на российских со​оружениях превышает сред​немировой уровень в 2.5 раза.
Если сравнить состояние гидротехнических сооруже​ний, которое было пять лет на​зад и то, что сейчас, то будет видно, что несмотря на трех-рехкратное увеличение фи​нансирования ГТС ситуация с безопасностью сооружений не только не улучшилась, но даже ухудшилась. Больше ста​ло сооружений с неудовлетво​рительным и опасным уровнем безопасности. Так количество аварийных сооружений воз​росло более чем в 3 раза, а ко​личество предаварийных со​оружений - в 2.5 раза.

Сказать, почему это про​исходит довольно трудно, но уже сейчас можно предполо​жить, что:
с одной стороны это объ​ективные причины, вызван​ные недоремонтом сооруже​ний в предыдущие годы;
с другой стороны это воз​можно связано с различными подходами в оценке деклара​ций безопасности сооруже​ний.
Сегодня имеется 12 эк​спертных центров по безо​пасности судоходных гид​ротехнических сооружений. Каждый экспертный центр имеет разный уровень специ​алистов и свое понимание бе​зопасности гидротехнических сооружений. Поэтому оцен​ка деклараций безопасности также может быть разной.
Разными являются и кри​терии безопасности, пос​кольку они разрабатываются разного уровня специалиста​ми государственных бассей​новых управлений. Единого подхода нет, а поэтому оцен​ки соответствия критериям показателей состояния гидро​технических сооружений так​же разные. Даже по штрабно-

му бетону одного плавучего рыма сооружение может быть признано аварийным, что ни​как не вяжется с федераль​ным законом «О безопасности гидротехнических сооруже​ний» и поэтому справедливо отклоняется специалистами Ространснадзора.
Или другой пример. Мож​но ли сегодня, например, го​ворить об объективности оценок состояния сооруже​ний, если начали проводить​ся конкурсы на одновремен​ную разработку деклараций безопасности сооружений и их экспертизу. Сам разрабо​тал декларацию, а затем сам же и провел ее экспертизу. С этим надо заканчивать, иначе фактического состояния со​оружений мы никогда знать не будем, но неприятности бу​дут гарантированы.
Минусом,
по-видимо-
му, является то, что услож​нилась система разработки нормативно-правового и нор​мативно-технического обес​печения. Ранее Департамент внутренних водных путей, выполнявший функции орга​на государственного надзо​ра, сам вносил предложения

по разработке нормативных правовых и нормативных тех​нических документов, сам ор​ганизовывал разработку этих документов, а в некоторых случаях и сопровождал про​хождение этих документов через Минюст.
Сегодня ситуация другая. Таких возможностей нет ни у Росморречфлота, ни у Рос​транснадзора, что не позво​ляет быстро реагировать на меняющиеся условия и ликви​дировать те проблемы, кото​рые возникают.
Возьмите, например си​
туацию с Правилами декла​
рирования
безопасности
судоходных сооружений, под​
писанные еще С.О.Франком.
Эти Правила не были зарегис​
трированы в Минюсте, но они
хорошо работали, объединяя
и государственные бассейно​
вые управления, и экспертные
центры по безопасности со​
оружений, и орган государс​
твенного надзора. Только за
последний год по этим Пра​
вилам мы провели около 40
экспертиз деклараций безо​
пасности и каких - либо се​
рьезных замечаний по ним не
было.
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Правила можно было до​работать и зарегистрировать в Минюсте, но наше предложе​ние в этой части поддержки не получило. В июле этого года по требованию Минюста Правила Декларирования от​менены, а нового ничего нет.
Конечно, можно и даль​ше ждать выхода технических регламентов, но правила де​кларирования они не заменят, а отсюда неизбежное сниже​ние качества подготовки де​клараций и требований со стороны экспертных центров. Инспекторы органа надзора также окажутся в незавидном положении, поскольку вы​нуждены будут высказывать свою личную точку зрения по безопасности сооружений, не основанную на нормативных правовых актах.
Сюда следует добавить продолжающееся сокраще​ние квалифицированных спе​циалистов, что не позволяет проводить эффективный мо​ниторинг показателей состоя​ния сооружений и затрудняет разработку и уточнение кри​териев безопасности соору​жений.
Во многом это относится и к отраслевым институтам, чьи возможности выполнения ак​туальных для отрасли работ, направленных на обеспечение безопасности сооружений су​щественно ограничены и про​должают сокращаться.
В этих условиях нагрузка на орган надзора будет толь​ко увеличиваться, что, безу​словно, будет сопровождаться и сбоями в работе.
Минимизировать возмож​ные негативные последствия можно будет только создани​ем комплексной системы бе​зопасности, которая долж​на включать эффективную и экономически оправданную структуру управления, от​ветственность за действия и бездействие, ведущие к сни​жению уровня безопаснос​ти ГТС, нормативно-правовое и нормативно-техническое обеспечение ГТС, единую ин​формационную систему обес​печения безопасности ГТС, а также необходимые ресурсы, включая финансы, материаль​но-техническое обеспечение и кадры.

Основой для такой систе​мы может быть федеральный закон «О безопасности гид​ротехнических сооружений», реализация которого долж​на включать совместные ор​ганизационно-технические мероприятия Федерального агентства морского и речно​го транспорта, Федеральной службы по надзору в сфере транспорта, а также координа​цию мероприятий со стороны Министерства.
В качестве необходимых первоочередных мероприятий можно назвать:

разработку единых крите​риев безопасности судоход​ных гидротехнических соору​жений;
разработку правил декла​рирования безопасности су​доходных гидротехнических сооружений;
мониторинг ГТС с выявле​нием наиболее опасных и пре-даварийных ГТС;
установление уровня бе​зопасности ГТС, исходя из еди​ных критериев безопасности.
В долгосрочном плане не​обходимы: приведение ГТС в нормативное   состояние;   со-

вершенствование всей норма​тивно-технической докумен​тации ГТС; совершенствование ресурсного обеспечения ГТС, базирующегося на научно-обоснованных нормативах; совершенствование прогно​зирования, планирования и координации вопросов безо​пасности ГТС.
Наличие таких мер позво​лит реально улучшить ситуа​цию с безопасностью судоход-ных сооружений и существенно облегчит работу специалистов в области надзора за безопас​ностью СГТС.  
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