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ИНТЕРВЬЮ
на тему строительства нового воднотранспортного соединения между Каспийским морем и Азово-Черноморским бассейном (канала «Евразия»)
Болаев А.В. - ………………………………………………………………………………
Мельник Г.В. - начальник отдела научных исследований и экспериментального проектирования ОАО «Гипроречтранс» 

Журналист.

Араша Валерьевич, Вы ………………………………………………………….

………………………………………………………………………………………. ……………………………………………………………………………………………….   .
Болаев А.В.

………………………………………………………………………………………….

…………………………………………………………………………………………..

…………………………………………………………………………………………..   .
Журналист.

Григорий Викторович, Вы более 30 лет работаете в институте ОАО «Гипроречтранс», который с 1935 года является одной из ведущих организацией в области проектирования и исследования объектов инфраструктуры водного транспорта.
Известно, что Вы с начала 2000-х годов занимаетесь изучением целесообразности и возможности строительства нового воднотранспортного соединения между Каспийским морем и Азово-Черноморским бассейном. Часто это соединение называют канал «Евразия».
В последние 5-7 лет в средствах массовой информации, в том числе и в электронных, этот вопрос довольно активно обсуждается. Причем мнения диаметрально противоположные. В связи с этим у людей складывается совершенно извращенное представление об этом проект.
Что бы прояснит ситуацию, прошу ответить на некоторые наиболее часто встречающиеся вопросы, которые задают совершенно неискушенные люди.

Мельник Г.В.

Действительно, уровень компетенции авторов большинства публикаций на эту тему оставляет желать лучшего. Зачастую авторы, основываясь на слухах и данных, почерпнутых из непрофессиональных источников, просто не понимают, о чем пишут. Затем их публикации становятся источником других публикаций и снежный ком искаженной информации, продолжает нарастать.
Я с удовольствием отвечу на вопросы, которые задают люди, довольно далекие от обсуждаемого нами проекта. Тем более, что эти вопросы представляются мне совершенно правомерными, да и, по сути, они содержательнее, чем претензии некоторых псевдоспециалистов.

(1) Прежде всего, у людей, особенно старшего поколения, возникает следующий вопрос: «Сколько можно»? 
Что под этим подразумевается? Я думаю следующее: «Не так давно еле-еле отбились от перебросок стока северных и сибирских рек и прочих прожектов и опять наступаем на те же грабли»? Это мнение подогревается так модным сегодня охаиванием всего того, что было сделано в советское время, в том числе освоение гидроресурсов страны, так называемых «строек коммунизма». Конечно, некоторые проекты прошлого были, не совсем продуманы. Хотя вряд ли кто будет осуждать такие, как Канал им. Москвы, Волго-Донской судоходный канал и многие другие.
Некоторые ошибки прошлого не могут являться основанием для огульного отрицания всего и вся, и тем более для отказа от самой идеи детально изучить проект канала «Евразия», к чему призывают его ярые противники. 
(2) Не у всех конечно возникает ассоциация канала «Евразия» с прежними глобальными проектами, и заранее негативное к нему отношение. Тем не менее, многие задают вполне правомерных вопрос: «Почему надо строить канал «Евразия»?

Являясь последовательным сторонником нового воднотранспортного соединения я, тем не менее, считаю, что говорить о том, что канал надо строить преждевременно.
Ответственный подход состоит в том, что этот проект требует глубокой проработки. 

При этом речь идет не только об экономических, технических, экологических, социальных и геополитических аспектах. Существует много неопределенностей. Например, требует дополнительного изучения структура грузопотоков, а также вопрос о заинтересованности в создании канала «Евразия» тех стран, чьи грузы могут составить дополнительные грузопоток с Каспия,  и объем возможных инвестиций с их стороны. Причем это может стать определяющим для принятия решения о целесообразности и возможности реализации нового проекта. 
(3) Почему же возник вопрос о  строительстве нового воднотранспортного соединения между Каспийским морем и Азово-Черноморским бассейном?

Вопрос многоплановый и ответ на него потребует много времени. Конспективно его можно сформулировать следующим образом.

Во-первых, исторический аспект проблемы. Поиск путей соединения Каспийского моря и Азово-Черноморского бассейна всегда занимал умы народов, живших в этих регионах. При этом рассматривалось много вариантов такого соединения, некоторые их которых были реализованы, в частности ныне действующий Волго-Донской судоходный канал. 

Во-вторых, анализ изменившихся экономической и геополитической ситуаций показали, что рассматривая проблема не получила своего окончательного решения. Тем более что существуют вполне определенные сигналы, исходящие от стран региона, которые показывают их заинтересованность в ее более детальном рассмотрении.

В-третьих, географическое положение предполагаемой трассы нового канала, которое Россия вполне может использовать для укрепления своего геополитического положения в регионе.

В-четвертых, внутренние проблемы России. Их много, отмечу только две. Неблагополучное социально-экономическое положение региона, в котором предполагается проложить трассу канала, а также просто отчаянная экологическая ситуация, сложившаяся на большей части территории, прилегающей к трассе канала (в частности Калмыкии). 
Кстати здесь нельзя не отметить, что обсуждаемый проект теснейшим образом связан с задачей предотвращения паводковых наводнений на реках Кубань и Терек. А к каким трагическим последствиям они приводят, мы видели совсем недавно.
Только такой крупный проект, о котором мы говорим, может привлечь необходимые средства на решение указанных проблем.
В-пятых, экономический аспект. Привлечение транзита грузов через территорию России, о котором много говориться на самом высоком уровне, но пока мало делается, несомненно, позволит привлечь в страну солидные средства. Причем этот вопрос чрезвычайно актуален именно в этом регионе, где как мы видим, давно предпринимаются и, к сожалению, небезуспешно, попытки направить грузопотоки в обход России. Вспомните только многочисленные проекты трубопроводов, которые прокладываются немыслимыми маршрутами, но только не по территории России.  

(4) Многих интересует, не связана ли идея канала «Евразия» с возможной транспортировкой грузов по маршруту Китай-Европа-Китай?

Привлечение транзита грузов через территорию России, учитывая ее выгодное географическое положение, - это стратегическая задача. Но этот вопрос также требует серьезного изучения. Голословно судить о безусловной заинтересованности Китая безответственно. 
Хотя есть обнадеживающие сигналы. В частности с китайской стороны поступают предложения принять участие в проектировании канала «Евразия» и его строительстве. Кроме того, с помощью Китая Казахстан строит трансказахстансую железную дорогу, соединяющую западные районы Китая с портом Актау на восточном берегу Каспия.
(5) Часто создается впечатление, что у канала «Евразия» очень много противников и сам этот факт доказывает его необоснованность. 
На самом деле это не так. 

Я бы не сказал, что противников больше чем сторонников.
Есть и те и другие. Плохо, что у тех и других уровень компетенции в этом вопросе минимален (по крайней мере, у большинства).
Отмечу, что одним из самых активных противников, к сожалению, является Минтранс России и естественно специалисты, которые по тем или иным причинам поддерживают его позицию. 
Какова причина? 
Вот одна из самых очевидных. Как только появилась информация о канале «Евразия», то мгновенно в противовес ему Минтранс выдвинул свою альтернативу, так называемый проект «Волго-Дон 2». Почему? Это очевидно. Средства на «Волго-Дон 2» - это средства на реконструкцию существующего «Волго-Дона», и они явно пойдут в отрасль, что не факт для канала «Евразия». И, как следствие, дискредитация последнего актуальна.  
Не буду исключать, что не угоден канал «Евразия» и другим структурам, которые уже наладили свой бизнес по транспортировке тех или иных грузов, в том числе углеводородов. И новый канал может негативно отразиться на их коммерческих интересах.
Кроме того активность апологетов проекта «Волго-Дон 2» значительно выше. Причем даже не активность, а возможность публиковаться практически везде, ведь, по сути, они поддерживают официальную точку зрения Минтранса, то есть государственной структуры.
Уже более десяти лет мы призываем только к одному, давайте серьезно изучим вопрос. И встречаем яростное сопротивление. Мол, итак все ясно – канал «Евразия» не нужен, вреден и т.п. Или подсовываются псевдо альтернативные варианты типа «Волго-Дона 2».
Здесь я не могу не сказать, что две крупные работы, одна по заказу Минтранса, вторая по заказу Евразийского банка развития, в которых сравнивались варианты «Волго-Дон 2» и канал «Евразия» были все-таки выполнены. Однако неверная постановка задачи, ангажированность и низкий профессиональный уровень генеральных консультантов свели значимость этих работ практически к нулю. 

Но это тема отдельного большого разговора.

(6) Многих интересует, почему мы упорно утверждаем, что сравнивать вариант «Волго-Дон 2» и канал «Евразия» нельзя?
На то есть много причин. 

Трасса «Волго-Дона 2» повторяет трассу существующего Волго-Донского водного пути.  При этом существующий Волго-Донской судоходный канал проектировался на грузовые потоки, которые должны были пойти с Волги на Дон из Центральной и Северной части России, а также р. Камы. Предполагалось, что обратные грузопотоки пойдут в том же направлении. Использование канала для грузопотоков с Каспия не предполагалось. Для этого нужен совсем другой канал. Данные утверждения не являются оригинальными, их разделяют многие специалисты и высказывались они давно.
Отсюда следует масса негатива, который мы получим, если попытаемся взвалить на «Волго-Дон 2» дополнительный грузопоток с Каспия. Ограничусь только тем, что скажу следующее.

Во-первых, «Волго-Дон 2» просто не в состоянии пропустить дополнительный грузопоток с Каспия. И расчеты специалистов это однозначно подтверждают.

Во-вторых, те экологические проблемы, которые мы получим на Нижней Волге и Дону, погубят все живое в бассейне этих рек.
(7) На этом фоне возникает вполне естественный вопрос, откуда же такие экологические вопли, которые в свою очередь обрушиваются на канал «Евразия»?
Совершенно очевидно, что эта критика не более чем обслуживает интересы сторонников проекта «Волго-Дона 2», который имеет колоссальные экологические проблемы.
Критики не понимают, что большая часть территории, по которой предполагается проложить канал «Евразия» находится в состоянии полной деградации. Так, по информации на 18.07.2003 г. Главного управления природных ресурсов по Ростовской области «в регионе сложилась чрезвычайная экологическая ситу​ация». А за прошедшие годы положение только ухудшилось.
Обращу внимание еще на один факт. При сопоставле​нии экологических аспектов воднотранспортных соединений противники канала «Евразия», не рассматривают негативные аспекты реализации «Волго-Дона 2», но сознательно исключают из рассмотрения ожидаемое положительное влияние подачи воды по каналу «Евразия». Причем эта подача воды в засуш​ливые районы с дефицитом качественной питьевой воды, по мнению субконсультанта ЮНЦ РАН, «имеет «несоизмеримо большее положительное экологическое и социальное влия​ние, чем возможные негативные последствия».
Не могу не повторить, что проект канала «Евразия» теснейшим образом связан с задачей предотвращения паводковых наводнений на реках Кубань и Терек.
(8) Существует также мнение, что мы скоро потеряем Северный Кавказ и канал «Евразия» будет ему нашим «подарком».
Здесь можно ответить очень кратко - это говорят люди, которые исповедуют пораженческие настроения. Мы знаем, как поступали с ними в экстремальных ситуациях.
Да Северный Кавказ проблемный регион. Там масса экономических, социальных и других проблем. Но как я уже говорил, только такой крупный проект, о котором мы говорим, может привлечь необходимые средства на их решение.

(9) Ну и вполне законный вопрос, где взять деньги на строительство?
Мое глубокое убеждение, что это, прежде всего инвестиции.

Повторюсь. Необходимо детально изучить структуру потенциальных грузопотоков. Отсюда мы получим информацию о заинтересованности в создании канала «Евразия» тех стран, чьи грузы могут составить дополнительные грузопоток с Каспия,  а также объем возможных инвестиций с их стороны. Причем это может стать определяющим для принятия решения о целесообразности реализации нового воднотранспортного соединения.
В заключении хочу сказать, что этот блиц-опрос естественно не позволил обсудить все детали  интересного проекта под условным названием «Канал «Евразия».

Тем, кто хочет получить немного  больше информации, могу порекомендовать несколько публикаций, в частность в газете «Транспорт России (№ 3/655, 17–23 января 2011 г., № 7/659, 17 февраля 2011 г.), журналах «ГИДРОТЕХНИКА (№ 3/24, 2011 г., № 3/28, 2012 г. − Приемник журнала «Техника для гидротехнического строительства»), «Экологические нормы. Правила. Информация» (№ 3, 2010 г.). 
