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Уроки из опыта

строительства и эксплуатации плотин

Уважаемые коллеги!

Прежде всего, я хотел бы поблагодарить организаторов сегодняшнего мероприятия за то, что они четко определили повестку сегодняшнего заседания и проявили завидную настойчивость, чтобы всех нас собрать, несмотря на имеющуюся загруженность каждого из нас.

Рассматриваемый вопрос исключительно важный и актуальный, что в значительной степени обусловлено и той ролью, которую играют плотины в экономике страны, и теми проблемами, которые могут возникнуть при их строительстве и эксплуатации.

Практически каждая плотина вносит в жизнь природы большие изменения. Она перегораживает русло реки, поднимает уровень воды, изменяет продольный профиль водного объекта, меняет режим поверхностных и подземных вод, усиливает фильтрационные потоки, изменяет условия равновесия и напряженность грунтовых масс, а также оказывает существенное влияние на водные биоресурсы.

Водные объекты никогда не мирятся с этим и стараются обойти или просто разрушить сооружение.

Так было, например, в США при разрушении плотин  Аустин и Сент-Френсис.  
Так было в Китае при разрушении плотины Баньцяо, с последующим разрушением еще 62 плотин.

Так было в Италии (плотина Глено) и Франции. Так неоднократно было и в России.

Во всех этих случаях были большие наводнения, огромный материальный ущерб и огромные человеческие жертвы, исчисляемые в некоторых случаях десятками тысяч. Естественно, страдала и природа.

Поэтому главный урок, который следует извлечь из проектирования и эксплуатации  плотин состоит в том, что прежде чем что-то строить, нужно вначале очень и очень серьезно подумать. Тем более, если речь идет о безопасности сооружения и сформировавшейся экосистеме, вмешательство в которую может привести к непредсказуемым последствиям.

(Рис.1) Примером таких непредсказуемых последствий может стать строительство нового гидроузла на Волге в районе Б. Козино, выше Нижнего Новгорода.  
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Рис.1. Схема продольного профиля верхнего участка реки Волга.


Здесь, с целью повышения глубин в нижнем бьефе Горьковского гидроузла, Минтранс России внес предложение построить низконапорную водосливную плотину, совмещенную с автодорогой Москва – Киров. Отметка нормального подпорного уровня 68м.

 (Рис.2) В составе гидроузла предусмотрены водосливная плотина длиной 600 м и двухниточный судоходный шлюз с габаритными размерами каждой камеры 300 х 30 м. Стоимость проекта оценивается примерно в 120 млрд. рублей.
Анализ данного предложения показывает, что сегодня в створе Городецкого гидроузла перевозится примерно 6 млн. тонн грузов, в то время как пропустить действующий шлюз может 40 - 50 млн. тонн. Резерв пропускной способности по сравнению с фактической загрузкой шлюза  составляет от 600  до 800 процентов, то есть, с точки зрения грузопотоков, необходимости в строительстве такого гидроузла нет. Это, во-первых.
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Рис. 2 Схема строительства низконапорного гидроузла, совмещенного с автодорогой. 


Во-вторых, инициаторы проекта ориентируются на то, что через гидроузел будут проходить крупнотоннажные суда типа «Волго-Дон» с осадкой 3.6 м. Средний возраст таких судов составляет примерно 30 лет при нормативных сроках эксплуатации транспортного флота 24-26 лет. 

Строительство нового флота с характеристиками, близкими к судам типа  «Волго-Дон»,  идет крайне медленно и не восполняет выбытие старого флота. Число судов, снимаемых с учета в Российском речном регистре, значительно превышает количество судов, принимаемых на учет. Поэтому ориентироваться в развитии внутренних водных путей на выбывающие из эксплуатации суда, очевидно не стоит. 
В-третьих, строительство гидроузла станет препятствием для других судов, которые имеют меньшую осадку, чем суда типа «Волго-Дон» и каких-либо трудностей при проходе через действующий Городецкий шлюз не испытывают.   Введение в эксплуатацию нового гидроузла потребует для таких судов дополнительного шлюзования, что негативно скажется на эффективности их работы.

В-четвертых, кроме подтопления территории и переработки берегов в верхнем бьефе, строительство гидроузла приведет к ликвидации свободного участка реки, вызовет эрозию русла и просадку уровня водной поверхности в его нижнем бьефе, со всеми вытекающими отсюда последствиями. По сути, это  один из худших вариантов, реализация которого неизбежно нанесет вред  и экономике, и экологии, и водному транспорту. Гигантомания, которая началась на водных путях в 60 годы, продолжается и в наши дни.  Правда, если раньше это имело хоть какую-то осмысленность, то сегодня это идет в большей степени по инерции, без учета реальных условий, и того, что мы находимся уже в другой стране. 
В качестве решения проблемы водного транспорта Научно-техническим центром водохозяйственной безопасности «ВОДА И ЛЮДИ: XXI ВЕК» предложено строительство третьей нитки Городецкого шлюза (Рис.3). 
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Рис. 3. Схема расположения третьей нитки Городецкого шлюза.
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* - отметка порога устанавливается в зависимости от уровня нижнего бьефа

Рис.4 Схема строительства


Расчеты показывают, что стоимость ее строительства будет в несколько раз меньше, чем строительство нового гидроузла в районе Б. Козино. Строительство третьей нитки обеспечит глубину на водном пути от 365 до 450 см и позволит пропускать любые суда, эксплуатирующиеся на водных путях. При этом необходимости перегораживать Волгу и поднимать уровень водной поверхности до 68 отметки уже не будет. 

Строительство третьей нитки судоходного шлюза это самый экономичный, самый экологичный, самый простой и самый надежный вариант решения  проблемы водного транспорта (Рис.4). 

С таким предложением мы обратились в Правительство Российской Федерации, которое направило материалы для рассмотрения 18 министерствам и ведомствам, 16 из которых, в той или иной степени это предложение поддержали. Министерство экономического развития России обобщило материалы министерств и ведомств и внесло в Правительство Российской Федерации следующие предложения:

1.Рассмотреть вопрос о прекращении дальнейшей проработки по строительству низконапорного гидроузла на р.Волге.
2.Поручить заинтересованным федеральным органам исполнительной власти с привлечением специализированных организаций, включая НТЦ «ВОДА И ЛЮДИ: XXI ВЕК»:

-провести прединвестиционное обоснование строительства третьей нитки Городецкого шлюза с целью минимизации финансовых потерь и беспрепятственного пропуска судов через гидроузел;
-провести прединвестиционное обоснование комплекса технологических и технических решений, направленных на обеспечение устойчивого развития ЕГС Европейской части России и повышение эффективности работы внутреннего водного транспорта;

-разработать комплексную целевую программу реконструкции ЕГС европейской части России для снятия ограничений транспортировки грузов с учетом перспектив развития водохозяйственного комплекса России и ухудшающейся экологической обстановки.

Точка зрения Правительства на письмо Минэкономразвития пока не известна. Поэтому полагаю, что предложения Минэкономразвития могут быть озвучены и в нашей резолюции. Для решения общей задачи, связанной с вдумчивым отношением к строительству плотин, это пойдет только на пользу.
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