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ПРЕДСТАВЛЯЯ НОМЕР
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Уважаемые читатели!

В этом номере Бюллетеня мы решили поднять важную 

и актуальную тему для нашей страны – развитие внутренних 

водных путей. 

В условиях современных вызовов, связанных с изменением 

мировой логистики, переориентацией грузопотоков на юг 

и восток, вопрос эффективного использования ресурса 

внутренних водных путей приобретает не просто 

экономическое, а геостратегическое значение. 

Эксплуатируемая сеть внутренних водных путей составляет 101,7 тыс. км и расположена 

в 60 субъектах Российской Федерации, где проживает 80 % населения страны и создается 90 % 

валового внутреннего продукта. Внутренний водный транспорт является наиболее 

экологичным, безопасным и экономически эффективным видом транспорта при перевозке 

массовых и негабаритных грузов на большие расстояния. При этом его доля в грузообороте 

по видам транспорта составляет всего около 2 %. Неконкурентоспособность речных перевозок 

является следствием диспропорции в темпах и масштабах развития различных видов 

транспорта.

Одной из главных водных артерий страны является Единая глубоководная система европейской 

части Российской Федерации (далее – ЕГС). Система, состоящая из четырех рек (Волги, Камы, 

Дона и Белой), четырех судоходных каналов (имени Москвы, Беломорско-Балтийского, Волго-

Балтийского и Волго-Донского) и двух озер (Онежского и Ладожского), обеспечивает 

транспортное сообщение между пятью морями – Белым, Балтийским, Каспийским, Азовским 

и Черным. Именно по ЕГС осуществляется основной объем грузовых и пассажирских перевозок 

внутренним водным транспортом.

На развитие ЕГС ежегодно направляются значительные финансовые ресурсы: с 2022 по 2025 год 

общий объем финансирования составил 189,6 млрд рублей. Счетная палата проверила 

эффективность их использования и пришла к выводу, что мероприятия по содержанию, ремонту 

и строительству инфраструктуры ЕГС пока не позволяют реализовать потенциал системы. 

Грузоперевозки на ЕГС снижаются, с 2022 по 2025 год их объем сократился на 28,1 %. Кроме того, 

протяженность обслуживаемых судоходных путей уменьшилась за этот период на 5,6 тыс. км,  

при этом их параметры значительно ухудшились. 

Более подробно о выявленных нарушениях и системных недостатках мы расскажем вам в этом 

выпуске Бюллетеня. Модернизация этой уникальной системы – это инвестиции в будущее всей 

транспортной сети страны, основа для устойчивого роста экономики и развития регионов 

на долгие годы вперед. 

Елена Бойцова
аудитор Счетной палаты  

Российской Федерации
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ОТЧЕТ
о результатах контрольного мероприятия  

«Проверка расходования средств федерального бюджета, 

направленных на развитие Единой глубоководной системы 

европейской части Российской Федерации в 2022–2025 годах»

Утвержден Коллегией Счетной палаты Российской Федерации 29 мая 2026 года
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Ключевые итоги контрольного мероприятия

Основная цель мероприятия

Проверить планирование и расходование средств федерального бюджета и иных ресурсов, 

направленных на содержание, ремонт, строительство (реконструкцию) объектов 

инфраструктуры внутренних водных путей европейской части Единой глубоководной системы 

и технического флота.

Наиболее важные результаты мероприятия

Объем финансирования мероприятий по содержанию и развитию внутренних водных путей 

и судоходных гидротехнических сооружений европейской части Единой глубоководной 

системы (далее также – ЕГС, Единая глубоководная система) и технического флота 

в проверяемом периоде составил  189,6 млрд рублей (с учетом поступлений от приносящей 

доход деятельности  218,9 млрд рублей).

Перечень внутренних водных путей, входящих в состав ЕГС, определен распоряжением 

Правительства Российской Федерации от 19 декабря 2002 г. № 1800-р, согласно которому 

их протяженность составляет 7 019,6 км. При этом Росморречфлотом при расчете базового 

значения показателя «Обеспеченность прохода судов с осадкой 3,6 м на ЕГС» федерального 

проекта «Развитие опорной сети внутренних водных путей», составившего 89,8 %, 

использована протяженность путей 6 527,6 км, в результате чего базовое значение показателя 

завышено на 5,3 %.

Из перечня водных путей ЕГС, используемого для расчета указанного показателя, 

Росморречфлотом исключены в том числе участок реки Белой (от устья р. Камы до устья р. Уфы) 

протяженностью 459 км, из которых 70 км глубиной 4 м и 389 км глубиной 2 м, и участок реки 

Кама протяженностью более 33 км, из которых 15 км глубиной 3,7 м и 18 км глубиной 2 м.

При этом мероприятия по увеличению глубин на данных участках не планируются, что влечет 

риски невыполнения Росморречфлотом задачи по обеспечению к 2030 году прохода 

по внутренним водным путям ЕГС судов с осадкой не менее 3,6 м, поставленной Президентом 

Российской Федерации по итогам совещания по вопросам развития речного судоходства, 

состоявшегося 20 июня 2023 года.

Проверка показала, что фактически реализация объектов капитального строительства 

на внутренних водных путях осуществляется при отсутствии данных о пропускной способности 

ряда существующих судоходных гидротехнических сооружений (далее – СГТС) 

и без синхронизации с мероприятиями по их реконструкции (модернизации).

Так, пропускная способность строящихся Багаевского и Городецкого гидроузлов после их ввода 

в эксплуатацию составит 26,5 млн и 22,5 млн тонн соответственно. При этом пропускная 

способность Волго-Донского судоходного канала, через который осуществляется транзит 
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грузов в направлении Азовского моря и обратно, согласно техническому проекту 1951 года 

составляет не более 10,9 млн тонн грузов в навигацию1.

Несмотря на рост пассажирских перевозок в 1,55 раза, перевозки грузов по водным путям ЕГС 

в 2025 году сократились на 30,8 % относительно 2022 года.

В проверяемом периоде существенно сократилась протяженность обслуживаемых 

администрациями бассейнов внутренних водных путей (с 100,5 тыс. км в 2022 году  

до 94,9 тыс. км в 2026 году).

При этом финансирование ряда администраций превышало норматив на содержание путей 

и СГТС2.

Так, финансирование выполняемых администрациями Волжского, Волго-Балтийского, Двинско-

Печорского, Камского, Ленского бассейнов и ФГБУ «Канал имени Москвы» в 2025–2026 годах 

превышает норматив, установленный указанным постановлением, на общую сумму 11 140,4 млн 

рублей. При этом объемы финансирования данных работ в 2025–2026 годах у шести администраций 

бассейнов на 8 167,2 млн рублей ниже норматива.

При проверке закупочной деятельности ФГБУ «Канал имени Москвы» установлено 10 фактов 

завышения начальных максимальных цен контрактов на общую сумму 113,4 млн рублей. Также 

установлен факт необоснованного увеличения ФКУ «Ространсмодернизация» цены контракта 

в связи с удорожанием строительных ресурсов в сумме 5 254,4 млн рублей (расчетно).

Кроме того, установлены факты необоснованного включения в смету государственных 

контрактов затрат подрядчика, связанных с предоставлением обязательной банковской 

гарантии в качестве обеспечения исполнения контракта, на общую сумму 902,8 млн рублей.

Приемка работ по отдельным объектам осуществлялась с нарушением законодательства 

на сумму 828,3 млн рублей, при этом имеются признаки причинения ущерба федеральному 

бюджету в сумме 499,0 млн рублей (работы, не соответствующие проектной документации).

В ходе проверки установлены факты необоснованного перечисления авансов в рамках 

контрактов (договоров) на общую сумму 474,3 млн рублей, из них возвращено в федеральный 

бюджет по рекомендации Счетной палаты Российской Федерации – 230,1 млн рублей.

1. По данным Госплана СССР 1982 года – 15 млн тонн.

2. Определен постановлением Правительства Российской Федерации от 2 декабря 2014 г. № 1295.
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Наиболее значимые выводы, требования, 
предложения (рекомендации)

Реализуемые Росморречфлотом мероприятия по содержанию и развитию внутренних 

водных путей и СГТС, расположенных на них, не позволяют реализовать транзитный 

потенциал ЕГС, грузоперевозки по водным путям ЕГС ежегодно снижаются и по итогам 

2025 года сократились на 28,1 % относительно 2022 года.

Кроме того, в проверяемом периоде с 100,5 тыс. до 94,9 тыс. км сократилась общая 

протяженность обслуживаемых участков внутренних водных путей.

Результаты контрольного мероприятия также свидетельствуют о наличии нарушений 

и недостатков при осуществлении закупочных процедур и исполнении государственных 

контрактов.

Полный текст выводов, требований, предложений (рекомендаций) приводится 

в соответствующих разделах отчета.
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1. Основание для проведения мероприятия

Пункт 2.1.3.4 Плана работы Счетной палаты Российской Федерации на 2026 год (переходящее 

из Плана работы Счетной палаты Российской Федерации на 2025 год, пункт 2.1.3.4).

2. Предмет мероприятия

•  Бюджетные ассигнования, направленные на содержание инфраструктуры внутреннего 

водного транспорта и строительство (реконструкцию) объектов инфраструктуры внутреннего 

водного транспорта;

•  бюджетная отчетность, регистры бюджетного учета, государственные контракты, 

государственные задания, соглашения о предоставлении субсидий на иные цели, отчеты 

об их использовании, первичные и иные документы, подтверждающие совершение операций 

объектами контрольного мероприятия;

•  деятельность объектов контрольного мероприятия по планированию и расходованию средств 

федерального бюджета, направленных на содержание инфраструктуры внутреннего водного 

транспорта и строительство (реконструкцию) объектов инфраструктуры внутреннего водного 

транспорта.

3. Объекты мероприятия

•  Федеральное агентство морского и речного транспорта (далее – Росморречфлот, Агентство).

•  Федеральное государственное бюджетное учреждение «Канал имени Москвы» (далее – ФГБУ 

«Канал имени Москвы», Канал).

•  Федеральное бюджетное учреждение «Администрация Азово-Донского бассейна внутренних 

водных путей» (далее – Администрация).

•  Федеральное казенное учреждение «Дирекция государственного заказчика по реализации 

комплексных проектов развития транспортной инфраструктуры» (далее – ФКУ 

«Ространсмодернизация», Учреждение).

4. Срок проведения контрольного мероприятия

Октябрь 2025 года – май 2026 года.
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5. Цель мероприятия

Провести анализ планирования и расходования средств федерального бюджета и иных 

ресурсов, направленных на цели развития объектов инфраструктуры внутренних водных путей 

европейской части Единой глубоководной системы (финансовый аудит).

6. Проверяемый период деятельности

2022–2025 годы (при необходимости более ранний период).

7. Краткая информация об объектах 
контрольного мероприятия

В соответствии с постановлением Правительства Российской Федерации от 23 июля 2004 г. № 371  

Росморречфлот в том числе организует диспетчерское регулирование движения судов 

по внутренним водным путям Российской Федерации и проведение работ по содержанию 

внутренних водных путей (включая работы по подаче воды в целях обводнения рек), судоходных 

гидротехнических сооружений на них и подходов к причалам общего пользования, а также 

по организации технологической связи организаций внутреннего водного транспорта.

Внутренние водные пути и расположенные на них СГТС находятся в федеральной собственности 

и используются в целях судоходства любыми юридическими и физическими лицами3. Перечень 

внутренних водных путей Российской Федерации утвержден распоряжением Правительства 

Российской Федерации от 19 декабря 2002 г. № 1800-р (далее – распоряжение № 1800-р). 

Эксплуатируемая сеть внутренних водных путей составляет 94,92 тыс. км и расположена 

в 60 субъектах Российской Федерации.

Внутренние водные пути и расположенные на них СГТС обслуживаются 11 подведомственными 

Росморречфлоту администрациями бассейнов внутренних водных путей и ФГБУ «Канал имени 

Москвы».

3. Статья 7 Кодекса внутреннего водного транспорта Российской Федерации.
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8. По результатам контрольного мероприятия  
установлено следующее

Контрольное мероприятие проведено в виде финансового аудита.

При подготовке отчета использованы информация объектов контрольного мероприятия, 

а также данные ГИИС «Электронный бюджет»4, единой информационной системы в сфере 

закупок5, размещенные на момент проведения мероприятия, отчетность (в том числе 

статистическая), первичные документы и регистры бухгалтерского учета.

В результате проведенного анализа принято допущение о возможности использования 

вышеуказанных данных. При проведении контрольного мероприятия применены методы 

количественного и качественного анализа.

Содержание и объем необходимых контрольных процедур на объекте определены на основании 

уровня существенности согласно требованиям Методических указаний по оценке 

существенности и рисков в ходе контрольных мероприятий, осуществляемых в виде 

финансового аудита6.

8.1. Анализ планирования и расходования средств федерального 
бюджета и иных ресурсов, направленных на цели развития 
объектов инфраструктуры внутренних водных путей европейской 
части Единой глубоководной системы (финансовый аудит)

8.1.1. Проверка соблюдения требований нормативных правовых актов 
при планировании и распределении бюджетных ассигнований на цели 
содержания, ремонта, капитального ремонта, строительства (реконструкции) 
объектов инфраструктуры внутреннего водного транспорта

В соответствии с распоряжением № 1800-р в Единую глубоководную систему европейской 

части Российской Федерации входят водные пути, проходящие от Москвы по каналу имени 

Москвы, по р. Волге до г. Твери и г. Астрахани, по Волго-Балтийскому водному пути до г. Санкт-

Петербурга, по Беломорско-Балтийскому каналу до г. Беломорска, по р. Каме до пристани 

Керчево, по р. Белой до г. Уфы, по Волго-Донскому судоходному каналу и р. Дон до г. Азова.

Таким образом, за счет указанного комплекса внутренних водных путей федерального значения 

обеспечивается водотранспортное сообщение между:

4. Государственная интегрированная информационная система управления общественными финансами «Электронный бюджет» 
(ГИИС «Электронный бюджет»).

5. https://zakupki.gov.ru

6. Утверждены Коллегией Счетной палаты Российской Федерации (протокол от 12 апреля 2021 г. № 23К (1466).

https://zakupki.gov.ru
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•   пятью морями (Белым, Балтийским, Каспийским, Азовским и Черным);

•   четырьмя реками (Волга, Кама, Дон, Белая);

•   четырьмя судоходными каналами (канал имени Москвы, Беломорско-Балтийский,  

Волго-Балтийский и Волго-Донской);

•   двумя озерами (Онежское и Ладожское).

При этом Росморречфлотом внутренними документами определен перечень водных путей, 

относящихся к ЕГС, не учитывающий часть путей, утвержденных распоряжением № 1800-р, 

в том числе:

•  участок реки Белой (от устья р. Камы до устья р. Уфы (находится в черте г. Уфы) 

протяженностью 459 км, из которых 70 км глубиной 4 м и 389 км глубиной 2 м (водные пути 

на данном участке относятся к 1-й категории7);

•  участок реки Камы (от пристани Керчево до промпорта Соликамск) протяженностью более 

33 км, из которых 15 км глубиной 3,7 м и 18 км глубиной 2 м (водные пути на данном участке 

относятся к 3-й категории).

Указанное привело к занижению Росморречфлотом общей протяженности внутренних водных 

путей, входящих в состав ЕГС, на 492 км, которая с учетом положений распоряжения № 1800-р 

составляет 7 019,6 км.

Фактически Росморречфлотом в состав ЕГС включены водные пути 1-й категории общей 

протяженностью 6 527,6 км со следующими глубинами:

•  глубина 4 м (протяженность 5 328 км);

•  глубина 3,8 м (протяженность 534,3 км);

•  глубина 3,7 м (протяженность 30 км);

•  глубина 3,65 м (протяженность 429 км);

•  глубина 3,5 м (протяженность 22 км);

•  глубина 3,4 м (протяженность 116,3 км);

•  глубина 3,3 м (протяженность 68 км).

Следует также отметить, что используемая Росморречфлотом протяженность внутренних 

водных путей в составе ЕГС послужила основанием для расчета базового значения показателя 

«Обеспеченность прохода судов с осадкой 3,6 м на ЕГС» федерального проекта «Развитие 

опорной сети внутренних водных путей» (далее – ФП РОСВВП)8, составившего 89,8 %.

7. Приказом Минтранса России от 8 апреля 2020 г. № 113 установлены следующие категории внутренних водных путей: водные пути 
с гарантированными габаритами и освещаемой обстановкой (далее – пути 1-й категории); водные пути с гарантированными 
габаритами и светоотражающей обстановкой (далее – пути 2-й категории); водные пути с гарантированными габаритами 
и неосвещаемой обстановкой (далее – пути 3-й категории); водные пути с освещаемой обстановкой без гарантированных габаритов 
(далее – пути 4-й категории); водные пути со светоотражающей обстановкой без гарантированных габаритов (далее – пути  
5-й категории); водные пути с неосвещаемой обстановкой без гарантированных габаритов (далее – пути 6-й категории); водные 
пути без навигационного ограждения и гарантированных габаритов (далее – пути 7-й категории).

8. Срок реализации проекта – с 1 января 2025 года по 31 декабря 2030 года.
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При этом согласно Методике расчета указанного показателя ФП РОСВВП9 протяженность ЕГС 

отражена в Перечне внутренних водных путей, утвержденном распоряжением № 1800-р.

Таким образом, с учетом протяженности ЕГС 7 019,6 км, определенной распоряжением № 1800-р, 

базовое значение показателя «Обеспеченность прохода судов с осадкой 3,6 м на ЕГС»  

ФП РОСВВП составляет 84,5 %, что свидетельствует о завышении Росморречфлотом базового 

значения данного показателя на 5,3 %.

В рамках реализации поручения Президента Российской Федерации10 и ФП РОСВВП 

Росморречфлоту надлежит обеспечить к 2030 году проход по внутренним водным путям ЕГС 

судов с осадкой не менее 3,6 метра.

Для решения задач, поставленных Президентом Российской Федерации, и достижения 

показателей, установленных федеральным проектом, необходимо обеспечить глубину 

на внутренних водных путях ЕГС не менее 4 метров.

Вместе с тем в соответствии с установленными11 Росморречфлотом габаритами судовых ходов 

внутренних водных путей протяженность участков глубиной 4 м в 2025 году составляет 

5 398 км, то есть 76,9 % всей протяженности внутренних водных путей Единой глубоководной 

системы. При этом протяженность лимитирующих участков на ЕГС (с глубиной менее 4 м) 

составляет 1 621,6 км, в том числе на водных путях: р. Волги – протяженностью 552,3 км 

(глубина от 3,5 до 3,8 м), р. Белой – протяженностью 389 км (глубина 2 м), р. Камы – 

протяженностью 131 км (глубина от 2 до 3,7 м), р. Дон – протяженностью 245,3 км (глубина 

от 3,4 до 3,65 м), Цимлянское водохранилище – р. Дон – протяженностью 199 км (глубина 3,65 м) 

и Волго-Донской судоходный канал – протяженностью 101 км (глубина 3,65 м).

По информации Росморречфлота, для решения проблемы ликвидации лимитирующих участков 

на реках Дон и Волга общей протяженностью 797,6 км осуществляется строительство 

Багаевского гидроузла и реконструкция судоходных шлюзов № 15–16 Городецкого гидроузла 

соответственно.

В 2026 году на участке водного пути р. Камы (от Пермского шлюза до Закамска) протяженностью 

30 км планируется установить глубину 3,8 м.

В то же время мероприятия капитального характера, направленные на увеличение глубин 

на остальных участках водных путей протяженностью 794 км, Росморречфлотом 

не осуществляются и реестром объектов капитального строительства (далее – РОКС) 

не предусмотрены.

Важно отметить, что двукратное увеличение глубин с 2 до 4 м на р. Белой протяженностью 

389 км требует детального технико-экономического обоснования, однако план по развитию 

данных водных путей Росморречфлотом не разрабатывался, а сами пути не учитываются 

Агентством в ЕГС, вопреки положениям распоряжения № 1800-р.

9. Утверждена приказом Минтранса России от 18 ноября 2024 г. № 407.

10. Абзац 3 подпункта «а» пункта 3 Перечня поручений по итогам совещания по вопросам развития речного судоходства, 
утвержденного Президентом Российской Федерации от 30 июля 2023 г. № Пр-1496.

11. Распоряжение Агентства от 18 июня 2025 г. № АТ-178-р.
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Изложенное свидетельствует о рисках того, что к 2030 году в полном объеме не будет решена 

задача на внутренних водных путях, поставленная Президентом Российской Федерации.

Кроме того, существуют значительные риски недостижения планового значения показателя 

«Обеспеченность прохода судов с осадкой 3,6 м на ЕГС» ФП РОСВВП, составляющего 99 % 

к 2028 году.

Проверка также показала, что в настоящее время Росморречфлотом не осуществляется оценка 

транзитного потенциала внутренних водных путей с учетом технического состояния 

гидротехнических сооружений, а также расчет пропускной способности внутренних водных путей.

Фактически реализация объектов капитального строительства на внутренних водных путях 

осуществляется при отсутствии данных о пропускной способности ряда существующих СГТС.

При этом по СГТС, где такие сведения имеются, пропускная способность основана на расчетах 

1951 и 1982 годов, выполненных на стадиях их проектирования и строительства.

В результате мощности создаваемых гидротехнических сооружений не синхронизированы 

с возможностями существующих, что влечет риски создания новых «узких» мест на внутренних 

водных путях ЕГС.

Например, в соответствии с параметрами проектной документации грузопропускная 

способность Багаевского гидроузла после завершения строительства составит 26,5 млн тонн, 

тогда как пропускная способность вышележащего на р. Дон Константиновского гидроузла 

составляет 16 млн тонн12.

Таким образом, транзитный грузопоток по р. Дон ограничится наименьшей величиной 

пропускной способности Константиновского гидроузла и не превысит 16 млн тонн.

Следует отметить, что ограничением в развитии транзитного потенциала Единой глубоководной 

системы также является низкая пропускная способность Волго-Донского судоходного канала, 

обеспечивающего транспортную связь между реками Волга и Дон и способного пропустить, 

по данным технического проекта «Волго-Донской судоходный канал» (1951 года), не более 

10,9 млн тонн грузов за навигацию, по данным Госплана СССР (1982 года) – 15 млн тонн.

План развития внутренних водных путей, объединяющий сеть гидротехнических сооружений, 

расположенных на внутренних водных путях ЕГС, в единый транспортный комплекс, 

Росморречфлотом также не разработан. Это не позволяет сбалансированно увеличивать 

пропускные способности водных путей на всей протяженности и является сдерживающим 

фактором для обеспечения транзитного потенциала ЕГС.

8.1.1.1. В проверяемом периоде Росморречфлоту доводились бюджетные ассигнования в целях 

предоставления субсидий подведомственным федеральным бюджетным учреждениям – 

администрациям бассейнов внутренних водных путей на обеспечение эксплуатации внутренних 

водных путей и СГТС, капитальный ремонт объектов инфраструктуры внутренних водных путей 

и технического флота, а также строительство (реконструкцию) объектов инфраструктуры 

внутреннего водного транспорта.

12. По информации Росморречфлота.
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Финансирование указанных мероприятий осуществлялось в рамках федеральных проектов 

«Развитие инфраструктуры морского и внутреннего водного транспорта», «Развитие 

опорной сети внутренних водных путей», а также в рамках комплекса процессных 

мероприятий «Обеспечение эксплуатации внутренних водных путей и гидротехнических 

сооружений».

Информация об объемах бюджетных ассигнований, утвержденных Росморречфлоту на указанные 

цели в 2022–2025 годах, и кассовом исполнении расходов представлена в таблице 1.

Таблица 1. Объем финансирования мероприятий по содержанию, эксплуатации, 
капитальному ремонту и строительству (реконструкции) объектов 
инфраструктуры внутреннего водного транспорта

млн руб.

Наименование расходов

2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г.

СБР исполнено СБР исполнено СБР исполнено СБР исполнено

Всего по ГП «Развитие 
транспортной системы»

38 839,6 38 839,6 62 135,2 62 135,2 50 184,5 49 962,2 38 475,9 38 475,9

Федеральный 
проект «Развитие 
инфраструктуры 

морского и внутреннего 
водного транспорта»  

Бюджетные инвестиции 
в объекты капитального 

строительства

12 391,8 12 391,8 33 626,6 33 626,6 21 723,0 21 590,8 51,8 51,8

Федеральный проект 
«Развитие опорной сети 

внутренних водных 
путей»  

Бюджетные инвестиции 
в объекты капитального 

строительства

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9 973,5 9 973,5

Комплекс процессных 
мероприятий 

«Обеспечение 
эксплуатации 

внутренних водных путей 
и гидротехнических 

сооружений»

26 447,8 26 447,8 28 508,6 28 508,6 28 461,5 28 371,4 28 450,6 28 450,6

Субсидии бюджетным 
учреждениям 

на финансовое 
обеспечение 

государственного 
задания

22 229,1 22 229,1 24 108,7 24 108,7 25 518,1 25 518,1 26 684,5 26 684,5
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Наименование расходов

2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г.

СБР исполнено СБР исполнено СБР исполнено СБР исполнено

Субсидии бюджетным 
учреждениям 
на иные цели

4 218,7 4 218,7 4 399,9 4 399,9 2 943,4 2 853,3 1 766,1 1 766,1

Общий объем финансирования мероприятий, реализуемых в целях содержания, эксплуатации, 

капитального ремонта, строительства (реконструкции) объектов инфраструктуры внутренних 

водных путей, в проверяемом периоде составил 189 635,2 млн рублей.

8.1.1.2. Согласно пункту 1 статьи 8 Кодекса внутреннего водного транспорта  

(далее – Кодекс ВВТ) содержание внутренних водных путей, заключающееся в содержании 

судовых ходов, проведении работ по устройству и содержанию рейдов в портах общего 

пользования и подходов к причалам общего пользования, содержании судов технического 

флота, содержании инфраструктуры внутренних водных путей, обеспечении технологической 

связи организаций внутреннего водного транспорта, осуществляется за счет средств 

федерального бюджета, доходов от собственной деятельности, а также из других 

не запрещенных законом источников.

В соответствии с пунктом 2 статьи 8 Кодекса ВВТ нормативы финансовых затрат на содержание 

внутренних водных путей и СГТС утверждены постановлением № 129513.

Объем субсидий на выполнение государственного задания и на иные цели, предоставленных 

в 2023–2025 годах и планируемых на 2026 год администрациям бассейнов внутренних водных 

путей на содержание и капитальный ремонт объектов инфраструктуры, отражен в таблице 2.

Таблица 2. Объем субсидий, предоставленных администрациям бассейнов 
на содержание (капитальный ремонт) объектов инфраструктуры и флота

млн руб.

Наименование администрации 2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г.

Администрация 923,2 914,2 983,6 1 146,1

ФГБУ «Канал имени Москвы» 4 585,9 4 474,8 3 802,4 3 778,8

ФБУ «Администрация «Камводпуть» 1 597,7 1 833,0 1 833,8 1 685,5

ФБУ «Администрация «Беломорканал» 1 355,2 1 397,9 1 391,7 1 237,0

13. Постановление Правительства Российской Федерации от 2 декабря 2014 г. № 1295 «Об утверждении нормативов финансовых 
затрат на содержание внутренних водных путей и судоходных гидротехнических сооружений» (далее – постановление № 1295).
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Наименование администрации 2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г.

ФБУ «Администрация «Волго-Балт» 2 746,5 3 173,5 2 857,8 2 993,5

ФБУ «Администрация «Волго-Дон» 2 229,7 2 290,3 2 399,6 2 171,6

ФБУ «Администрация Волжского бассейна» 2 387,5 2 345,7 2 630,0 2 553,4

ФБУ «Администрация Амурводпуть» 722,2 740,8 690,3 785,5

ФБУ «Администрация Байкало-
Ангарского бассейна»

400,6 436,9 –
–

ФБУ «Администрация Двинско-
Печорского бассейна»

1 664,4 2 095,5 2 113,0
2 110,6

ФБУ «Администрация «Енисейречтранс» 1 364,9 1 416,8 1 989,4 1 977,1

ФБУ «Администрация Ленского бассейна» 2 940,3 3 273,7 3 582,6 3 748,1

ФБУ «Администрация «Обь-Иртышводпуть» 2 933,6 3 509,9 3 392,8 3 390,1

Всего 25 851,8 27 903,0 27 667,0 27 577,3

Кроме того, в проверяемом периоде администрациями получены значительные объемы средств 

от приносящей доход деятельности, в том числе в 2025 году фактически поступило 7 905,0 млн 

рублей, в 2026 году планируется поступление доходов в сумме 8 611,9 млн рублей.

Подробная информация о доходах администраций бассейнов от приносящей доход 

деятельности представлена в разделе 8.1.2 отчета.

В ходе контрольного мероприятия осуществлен сравнительный расчет фактического 

и планируемого на 2026 год финансирования выполнения работ по содержанию внутренних 

водных путей и СГТС, полученного в проверяемом периоде в рамках субсидий из федерального 

бюджета на выполнение государственного задания и на иные цели, а также от приносящей 

доход деятельности и нормативного объема финансирования, по результатам которого 

установлены факты превышения фактического финансирования над нормативным, 

определенным постановлением № 1295, ряда администраций бассейнов и ФГБУ «Канал имени 

Москвы».

Сводные данные об указанных отклонениях представлены в таблице 3 (подробная информация 

представлена в приложении № 5 к отчету).
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Таблица 3. Сводная информация об отклонениях фактического (планируемого) 
и нормативного финансирования работ по содержанию путей и СГТС 
в 2025–2026 годах

млн руб.

Наименование администрации

2025 г. 2026 г.

норматив факт отклонение норматив план отклонение

ФГБУ «Канал имени Москвы» 3 618,8 6 533,9 2 915,1 3 952,2 7 190,5 3 238,3

ФБУ «Администрация Волжского бассейна» 2 805,3 3 312,2 506,9 2 975,5 3 832,5 857,0

ФБУ «Администрация «Камводпуть» 1 998,7 2 595,6 596,9 1 899,4 2 637,6 738,2

ФБУ «Администрация «Волго-Балт» 3 248,1 3 609,3 361,2 3 707,3 4 266,2 558,9

ФБУ «Администрация Ленского бассейна» 3 893,8 4 229,2 335,4 3 924,1 4 406,1 482,0

ФБУ «Администрация Двинско-
Печорского бассейна»

1 878,1 2 259,4 381,3 2 073,8 2 243,1
169,3

ФБУ «Администрация Волго-Дон» 2 877,6 2 791,2 -86,4 3 033,4 3 036,8 3,4

ФБУ «Администрация Обь-Иртышводпуть» 4 205,7 4 141,6 -64,1 4 341,0 4 121,7 -219,3

Администрация 1 658,7 1 455,6 -203,1 1 732,4 1 525,2 -207,2

ФБУ «Администрация «Беломорканал» 2 147,9 1 333,1 -814,8 2 483,1 1 463,8 -1 019,3

ФБУ «Администрация Амурводпуть» 1 730,8 923,8 -807,0 2 066,7 893,0 -1 173,7

ФБУ «Администрация «Енисейречтранс» 3 922,3 2 297,4 -1 624,9 4 238,2 2 287,4 -1 950,8

Итого 33 985,8 35 482,3 1 496,5 36 426,9 37 903,8 1 476,9

Таким образом, финансирование выполняемых в 2025–2026 годах администрациями Волжского, 

Волго-Балтийского, Двинско-Печорского, Камского, Ленского бассейнов внутренних водных 

путей и ФГБУ «Канал имени Москвы» работ в части содержания внутренних водных путей и СГТС 

с учетом поступлений от приносящей доход деятельности осуществлено Росморречфлотом 

в объеме, превышающем нормативы, установленные постановлением № 1295, на общую сумму 

11 140,4 млн рублей (расчетно), в том числе: ФГБУ «Канал имени Москвы» – на 6 153,4 млн рублей, 

администрации Волжского бассейна – на 1 363,8 млн рублей, администрации Камского бассейна – 

на 1 335,1 млн рублей, администрации Волго-Балтийского бассейна – на 920,1 млн рублей, 

администрации Ленского бассейна – на 817,4 млн рублей и администрации Двинско-Печорского 

бассейна – на 550,6 млн рублей.
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При этом объемы финансирования работ по содержанию внутренних водных путей и СГТС еще 

 пяти администраций бассейнов внутренних водных путей в 2025–2026 годах на 8 167,2 млн 

рублей (расчетно) ниже нормативного финансирования, установленного постановлением № 1295.

Вместе с тем, несмотря на финансирование работ по содержанию внутренних водных путей 

в размерах, превышающих установленные нормативы в 2022–2025 годах, общая протяженность 

путей, обслуживаемых администрациями бассейнов, указанными в таблице 3, и ФГБУ «Канал 

имени Москвы», сократилась к 2026 году на 4 616,4 км относительно 2022 года (с 52 206,8 км 

до 47 590,4 км).

Так, общая протяженность эксплуатируемых участков внутренних водных путей, 

обслуживаемых ФГБУ «Канал имени Москвы», сократилась на 1 274,7 км, в том числе: 

протяженность путей 2-й категории – на 246,0 км, путей 3-й категории – на 56,0 км, путей  

7-й категории – на 1 264,0 км; протяженность путей 1-й и 6-й категорий увеличилась на 279,3 км 

и 12,0 км соответственно.

Общая протяженность эксплуатируемых участков внутренних водных путей, обслуживаемых 

администрациями Волжского, Волго-Балтийского, Камского и Двинско-Печорского бассейнов, 

сократилась в 2026 году относительно 2022 года на 1 801,0 км, 1 564,5 км, 373,2 км и 167,0 км 

соответственно.

Сводная информация о сокращении протяженности обслуживаемых участков внутренних 

водных путей в 2026 году относительно 2022 года в разрезе категорий путей представлена 

в разделе 8.1.3 отчета.

8.1.1.3. Проверка показала, что объемы финансирования на реализацию объекта 

«Строительство Багаевского гидроузла на р. Дон. Объекты 1-го этапа» планируются без учета 

возможности их освоения.

Так, на реализацию 1 этапа строительства Багаевского гидроузла на р. Дон (далее – объект) 

Учреждению в 2026 году предусмотрено 536,7 млн рублей в целях урегулирования земельно-

имущественных отношений и оплаты работ по технологическому присоединению 

к электрическим сетям.

При этом для завершения реализации объекта в 2026 году подтвержденная потребность 

в финансировании составляет 24,9 млн рублей.

8.1.1.4. В ходе контрольного мероприятия проведена оценка динамики объемов перевезенных 

грузов и пассажиров по внутренним водным путям, которая показала, что основной объем 

грузовых и пассажирских перевозок осуществляется по водным путям Единой глубоководной 

системы.

Так, по данным формы федерального статистического наблюдения № 1-река «Перевозки грузов 

предприятиями внутреннего водного транспорта», объем перевозимых грузов по внутренним 

водным путям в 2025 году составил 90 635,0 тыс. тонн, из которых 64 971,8 тыс. тонн (или 71,7 %) 

приходится на бассейны, входящие в состав ЕГС.

В проверяемом периоде пассажирские перевозки также сосредоточены на маршрутах ЕГС. 

Всего в 2025 году отправлено 12 858 517 человек, из них 8 826 905 человек – по внутренним 

водным путям ЕГС.
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Подробная информация о перевозочной деятельности на внутренних водных путях представлена 

в таблице 4.

Таблица 4. Сведения о перевозках на внутренних водных путях

Наименование 
бассейна

2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г. 2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г.

отправлено пассажиров, чел. грузы, тыс. т

Бассейны в составе ЕГС

Азово-Донской 
бассейн

314 676 365 120 311 285 275 231 817,9 662,0 6 949,3 6 187,7

Беломорско-
Онежский 
бассейн

40 232 49 313 48 153 52 031 173,6 148,2 1 009,3 1 058,6

Волго-
Балтийский 

бассейн
488 134 667 356 2 136 315 3 024 855 8 842,0 8 747,7 10 826,1 6 063,4

Волго-Донской 
бассейн

35 749 52 297 43 961 45 193 219,8 125,3 166,0 144,0

Волжский 
бассейн

3 129 583 3 217 605 3 272 913 3 363 994 58 573,2 57 676,1 47 046,7 39 050,3

Камский 
бассейн

831 547 730 770 611 454 630 418 4 327,1 5 032,0 6 493,9 5 617,4

Московский 
бассейн

853 103 1 463 043 1 516 228 1 435 183 17 401,9 15 025,3 7 574,1 6 850,4

Всего 
по бассейнам 
в составе ЕГС

5 693 024 6 545 504 7 940 309 8 826 905 90 355,5 87 416,6 80 065,0 64 971,8

Бассейны, не входящие в состав ЕГС

Амурский 
бассейн

437 770 254 883 183 967 266 128 4 407,7 4 247,7 2 400,0 2 174,3

Двинско-
Печорский 

бассейн
432 818 1 266 396 1 362 019 1 303 283 5 478,1 6 439,6 4 326,5 6 763,7

Енисейский 
бассейн

725 709 1 006 274 1 034 290 1 015 411 7 156,6 6 484,0 6 039,6 5 260,7

Ленский 
бассейн

214 767 277 173 258 441 226 190 4 108,9 3 186,0 3 632,5 3 321,8
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Наименование 
бассейна

2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г. 2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г.

отправлено пассажиров, чел. грузы, тыс. т

Обь-Иртышский 
бассейн

1 132 029 1 257 212 1 306 811 1 220 600 19 432,1 18 188,7 8 960,3 8 142,7

Всего 
по бассейнам, 
не входящим 
в состав ЕГС

2 943 527 4 061 938 4 145 528 4 031 612 40 583,4 38 546,0 25 358,9 25 663,2

Итого 8 636 551 10 607 442 12 085 837 12 858 517 130 938,9 125 962,6 105 424,3 90 635,0

Данные, приведенные в таблице 4, свидетельствуют о стабильном росте пассажирских 

перевозок. Так, относительно уровня 2022 года объем перевезенных пассажиров в 2025 году 

вырос почти в 1,5 раза и составил 12 858 517 человек. При этом увеличение количества 

перевезенных пассажиров связано в основном с повышением востребованности перевозок 

на маршрутах ЕГС. За анализируемый период количество перевезенных пассажиров по данным 

маршрутам выросло в 1,55 раза – с 5 693 024 до 8 826 905 человек.

Вместе с тем на фоне активного роста пассажирских перевозок объемы грузовых перевозок 

ежегодно снижаются практически на всех внутренних водных путях, включая маршруты ЕГС.

Так, в течение 2022–2025 годов объем перевозимых грузов по внутренним водным путям 

сократился на 40 303,9 тыс. тонн, или на 30,8 %. Также существенно снизился объем грузовых 

перевозок по маршрутам ЕГС – с 90 355,5 тыс. до 64 971,8 тыс. тонн, или на 28,1 %.

Указанное свидетельствует о снижении спроса со стороны рынка на перевозки грузов 

внутренним водным транспортом.

8.1.2. Проверка порядка планирования и расходования администрациями 
бассейнов внутренних водных путей средств, полученных от приносящей 
доход деятельности

8.1.2.1. В проверяемом периоде внебюджетные доходы администраций бассейнов и ФГБУ 

«Канал имени Москвы» формировались за счет сборов, взимаемых с судов за оказываемые 

услуги, а также от использования инфраструктуры внутренних водных путей.

Сводные данные о поступлениях от приносящей доход деятельности администраций бассейнов 

за 2022–2025 годы14 приведены в таблице 5.

14. Согласно отчетам о доходах и расходах организаций путевого хозяйства (форма Б-5).
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Таблица 5. Сводные данные о поступлениях от приносящей доход 
деятельности

млн руб.

Наименование администрации 2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г.

Администрация 97,3 279,0 223,6 288,3

ФБУ «Администрация Амурводпуть» 67,5 111,9 105,1 167,7

ФБУ «Администрация «Енисейречтранс» 249,2 328,2 233,0 260,7

ФБУ «Администрация Байкало-Ангарского бассейна»* 37,7 40,0 - -

ФБУ «Администрация «Беломорканал» 72,0 85,0 85,0 106,1

ФБУ «Администрация «Волго-Балт» 817,3 820,7 925,5 827,2

ФБУ «Администрация «Волго-Дон» 563,6 742,1 669,9 689,4

ФБУ «Администрация Волжского бассейна» 811,3 1 031,0 829,4 732,1

ФБУ «Администрация «Камводпуть» 369,5 558,0 687,4 703,7

ФГБУ «Канал имени Москвы» 1 804,1 2 116,7 2 493,3 2 796,8

ФБУ «Администрация Ленского бассейна» 466,0 509,1 482,7 492,9

ФБУ «Администрация «Обь-Иртышводпуть» 555,1 831,5 949,5 804,3

ФБУ «Администрация Двинско-Печорского бассейна» 133,1 108,0 112,8 128,5

Итого 6 043,7 7 561,2 7 797,2 7 997,7

* ФБУ «Администрация Байкало-Ангарского бассейна» присоединено к ФБУ «Администрация «Енисейречтранс» 
на основании приказа Минтранса России от 3 июля 2023 г. № 241.

Основная сумма доходов от приносящей доход деятельности сложилась за счет выполнения 

путевых работ, предоставления услуг обслуживающего флота и использования 

гидротехнической инфраструктуры.

Так, ФГБУ «Канал имени Москвы» по итогам 2025 года получены доходы на общую сумму 

2 796,8 млн рублей, из которых 2 099,9 млн рублей составили доходы от использования 

гидротехнической инфраструктуры (в том числе за услуги подачи воды через насосные 

станции – 734,8 млн рублей и за услуги по передаче электрической энергии – 183,2 млн рублей).

Из общей суммы доходов за 2025 год в объеме 732,1 млн рублей ФБУ «Администрация 

Волжского бассейна» получен доход от работ по землечерпанию в сумме 172,3 млн рублей.

8.1.2.2. Проверка расходов, осуществляемых за счет поступлений от приносящей доход 

деятельности, показала, что большую часть полученных доходов администрации бассейнов 
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внутренних водных путей и ФГБУ «Канал имени Москвы» направляют на оплату труда 

с начислениями. Информация о расходах представлена в таблице 6.

Таблица 6. Информация о расходовании средств, полученных от приносящей 
доход деятельности

млн руб.

Наименование 2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г.

Администрация 96,0 140,7 202,5 332,6

выплаты персоналу 51,7 59,6 120,3 245,9

приобретение работ, услуг и прочие расходы 44,3 81,1 82,2 86,7

ФБУ «Администрация Амурводпуть» 43,4 49,4 51,6 92,0

выплаты персоналу 19,2 24,7 22,0 50,4

приобретение работ, услуг и прочие расходы 24,2 27,7 29,6 41,6

ФБУ «Администрация «Енисейречтранс» 234,6 280,7 194,9 204,2

выплаты персоналу 113,0 128,3 109,1 121,9

приобретение работ, услуг и прочие расходы 121,6 152,4 85,8 82,3

ФБУ «Администрация Байкало-Ангарского бассейна» * 94,5 73,2 - -

выплаты персоналу 68,1 51,3 - -

приобретение работ, услуг и прочие расходы 26,4 21,9 - -

ФБУ «Администрация «Беломорканал» 53,5 72,4 67,0 74,8

выплаты персоналу 28,8 26,9 22,7 30,8

приобретение работ, услуг и прочие расходы 24,7 45,5 44,3 44,0

ФБУ «Администрация «Волго-Балт» 859,0 876,4 777,2 827,9

выплаты персоналу 543,4 559,9 405,8 553,9

приобретение работ, услуг и прочие расходы 315,6 316,5 371,4 274,0

ФБУ «Администрация «Волго-Дон» 490,7 717,9 650,6 561,7

выплаты персоналу 302,9 381,8 356,3 348,3

приобретение работ, услуг и прочие расходы 187,8 336,1 294,3 213,4
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Наименование 2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г.

ФБУ «Администрация Волжского бассейна» 772,2 940,1 1 033,7 859,0

выплаты персоналу 461,2 590,6 736,7 557,5

приобретение работ, услуг и прочие расходы 311,0 349,5 267,0 301,5

ФБУ «Администрация «Камводпуть» 290,7 444,3 484,3 612,1

выплаты персоналу 153,4 189,0 221,8 317,5

приобретение работ, услуг и прочие расходы 137,3 255,3 262,5 294,6

ФГБУ «Канал имени Москвы» 1 739,5 2 020,0 2 301,6 2 304,1

выплаты персоналу 639,7 838,4 1 009,1 915,4

приобретение работ, услуг и прочие расходы 1 099,8 1 181,6 1 292,5 1 388,7

ФБУ «Администрация Ленского бассейна» 380,2 441,9 449,9 410,9

выплаты персоналу 113,1 175,2 212,2 180,7

приобретение работ, услуг и прочие расходы 267,1 266,7 237,7 230,2

ФБУ «Администрация «Обь-Иртышводпуть» 458,9 546,7 707,4 779,2

выплаты персоналу 265,7 302,9 351,2 371,9

приобретение работ, услуг и прочие расходы 193,2 243,8 356,2 407,3

ФБУ «Администрация Двинско-Печорского бассейна» 105,2 91,1 85,2 97,9

выплаты персоналу 73,1 61,2 54,2 47,4

приобретение работ, услуг и прочие расходы 32,1 29,9 31,0 50,5

Итого 5 618,4 6 694,8 7 005,9 7 156,4

Выплаты персоналу 2 833,3 3 389,8 3 621,4 3 741,6

Приобретение работ, услуг и прочие расходы 2 785,1 3 305,0 3 384,5 3 414,8

* ФБУ «Администрация Байкало-Ангарского бассейна» присоединено к ФБУ «Администрация «Енисейречтранс» 
на основании приказа Минтранса России от 3 июля 2023 г. № 241. 

Общий объем выплат персоналу, произведенных администрациями бассейнов и ФГБУ «Канал 

имени Москвы» за счет поступлений от приносящей доход деятельности, в 2024 году составил 

3 621,4 млн рублей, или 51,7 %, в 2025 году – 3 741,6 млн рублей, или 52,3 %.

8.1.2.3. В соответствии с подпунктом «з» пункта 1 перечня поручений Президента Российской 

Федерации от 30 июля 2023 г. № Пр-1496 по итогам совещания по вопросам развития речного 

судоходства от 20 июня 2023 года Росморречфлоту следовало при участии заинтересованных 
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субъектов Российской Федерации разработать и реализовать начиная с 2025 года программу 

реконструкции, капитального ремонта и модернизации сооружений ФГБУ «Канал имени 

Москвы» на период до 2035 года (далее – Программа 2035) в целях обеспечения судоходства, 

бесперебойного водоснабжения г. Москвы и безопасной эксплуатации судоходных 

гидротехнических сооружений, предусмотрев выделение необходимого финансирования.

Предложения в Программу 2035, направленные ФГБУ «Канал имени Москвы»15 в Росморречфлот, 

содержат мероприятия в отношении семи объектов16 на общую сумму 64,0 млрд рублей17.

Кроме того, анализ деклараций безопасности СГТС с предаварийным техническим состоянием, 

планов Канала по капитальному ремонту на 2026–2028 годы и РОКС показал, что при наличии 

дефектов по семи СГТС18 мероприятия по их капитальному ремонту (реконструкции) 

не планируются.

Указанное может приводить к потенциальным повреждениям СГТС.

Информация о расчетных суммах в соответствии с декларациями безопасности СГТС 

представлена в таблице 7.

Таблица 7. Страховые суммы и расчетные суммы вероятного вреда СГТС

млн руб.

Наименование гидроузла Ущерб по расчету вероятного вреда

Иваньковский гидроузел 5 906,4

Гидроузел № 3 194,1

Гидроузел № 4 127,4

Гидроузел № 5 125,4

Пироговский гидроузел 165 338,9

Карамышевский гидроузел 114,2

Перервинский гидроузел 202,9

Кузьминский гидроузел 133,9

15. Письмо от 19 февраля 2024 г. № 01-15/1300.

16. Иваньковский гидроузел, Гидроузел № 3, Гидроузел № 4 (1 этап), Гидроузел № 4 (2 этап), Гидроузел № 5, Пироговский гидроузел, 
Карамышевский гидроузел, Перервинский гидроузел.

17. Средства в рамках указанной программы до Канала не доводились.

18. Шлюз № 1, Шлюз № 3, Насосная станция № 184, Шлюз № 5, Водосброс-водоспуск № 46, Шлюз № 9, Кузьминская плотина.
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При этом Каналом заключен договор от 3 сентября 2025 г. № 3551895 с ООО «Стройсервис» 

на выполнение работ по проектированию и строительству объекта «Строительство 

административного здания управления ФГБУ «Канал имени Москвы» стоимостью 970,0 млн 

рублей и сроком окончания работ 14 марта 2028 года. Источником финансирования по договору 

являются средства от приносящей доход деятельности. По договору произведена выплата 

аванса в размере 50,0 млн рублей.

Остаток средств от приносящей доход деятельности ФГБУ «Канал имени Москвы» по состоянию 

на 1 января 2026 года составил 863,7 млн рублей.

Согласно Кодексу ВВТ содержание инфраструктуры внутренних водных путей (СГТС входят в ее 

состав) осуществляется за счет средств федерального бюджета и доходов от собственной 

деятельности.

Учитывая данные по техническому состоянию СГТС и размеры вероятного вреда в случае 

аварийных ситуаций, представляется целесообразным средства, предусмотренные 

на финансирование указанного договора в размере 970,0 млн рублей, направить 

на капитальный ремонт СГТС, имеющих неудовлетворительный уровень безопасности 

и предаварийное техническое состояние, а сам договор расторгнуть.

8.1.2.4. По данным ФГБУ «Канал имени Москвы», при проведении путевых дноуглубительных 

работ добывался донный грунт, который реализован в объемах, указанных в таблице 8.

Таблица 8. Добыча и реализация донного грунта ФГБУ «Канал имени Москвы» 
в 2020–2025 годах

Показатель 2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г.

Объем добычи, тыс. т 3 683,4 3 450,3 4 607,4 3 188,9

Объем реализации, тыс. т 48,9 10,0 0,0 0,0

Доход от реализации, млн руб. 2,8 0,7 0,0 0,0

Добыча и реализация Каналом донного грунта в 2024–2025 годах не производились. 

От реализации донного грунта также отказались администрации Волго-Балтийского, Волжского 

и Волго-Донского бассейнов внутренних водных путей.

По информации Росморречфлота19, причинами отказа от реализации донного грунта являются 

риски нарушения действующего законодательства в связи с несоответствием порядков и целей 

использования донного грунта, установленных Кодексом ВВТ и Водным кодексом Российской 

Федерации (далее – Водный кодекс), а также соответствующими подзаконными актами.

19. Письмо Росморречфлота от 12 марта 2026 г. № ФШ-26/3759, направленное в ответ на запрос информации Счетной палаты 
Российской Федерации от 19 февраля 2026 г. № ЗИ04/749/11-02.
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Так, в соответствии с пунктом 14 статьи 10 Кодекса ВВТ использование донного грунта, 

извлеченного при создании и содержании внутренних водных путей Российской Федерации, 

регламентировано Правилами № 154220. Согласно пункту 3 Правил № 1542 этот грунт 

используется администрациями внутренних водных путей при проведении путевых работ; 

при строительстве, реконструкции, эксплуатации инфраструктуры внутренних водных путей 

и гидротехнических сооружений; при намыве территорий для строительства, реконструкции, 

эксплуатации инфраструктуры внутренних водных путей и гидротехнических сооружений. 

Пунктом 6 Правил № 1542 установлено, что, если донный грунт не требуется для указанных 

целей, он может быть использован для собственных нужд и (или) реализован юридическим 

или физическим лицам.

В соответствии с частью 2 стать и 52.3 Водного кодекса использование донного грунта 

производится по решению местного органа самоуправления, решению исполнительного органа 

субъекта Российской Федерации при условии, что донный грунт не содержит твердых полезных 

ископаемых, не относящихся к общераспространенным полезным ископаемым.

Пунктами 2–7 Порядка использования донного грунта, извлеченного при проведении 

дноуглубительных и других работ, связанных с изменением дна и берегов водных объектов21 

установлено, что для получения указанного решения необходимо в том числе заключение 

территориального органа Федерального агентства по недропользованию об отсутствии в грунте 

твердых полезных ископаемых, не относящихся к общераспространенным полезным 

ископаемым, и заключение Федерального агентства водных ресурсов об основаниях 

проведения дноуглубительных и других работ, в результате которых получен донный грунт. 

При этом грунт может быть использован в целях организации благоустройства территории, 

осуществления дорожной деятельности, создания условий для массового отдыха жителей 

поселения и организации обустройства мест массового отдыха населения, создания 

искусственных земельных участков, сельскохозяйственного производства.

Таким образом, при реализации грунта в порядке и целях, установленных Водным кодексом 

и подзаконным ему актом, необходимо получение соответствующих решений.

При этом Росморречфлотом меры по получению подведомственными учреждениями указанных 

решений в целях реализации донного грунта не принимаются, в результате чего 

недополученные доходы только по ФГБУ «Канал имени Москвы» от реализации донного грунта 

составляют 228,0 млн рублей ежегодно (расчетно).

20. Правила использования донного грунта, извлеченного при создании и содержании внутренних водных путей Российской 
Федерации, а также при строительстве, реконструкции, эксплуатации инфраструктуры внутренних водных путей 
и гидротехнических сооружений, утвержденные постановлением Правительства Российской Федерации от 24 сентября 2020 г.  
№ 1542 (далее – Правила № 1542).

21. Утвержден приказом Минприроды России от 15 апреля 2020 г. № 220.
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8.1.3. Проверка расходования субсидий и иных ресурсов для выполнения 
администрациями бассейнов внутренних водных путей государственных 
заданий

В проверяемом периоде содержание внутренних водных путей и расположенных на них СГТС 

осуществлялось 13 администрациями бассейнов внутренних водных путей и ФГБУ «Канал 

имени Москвы» за счет субсидии на финансовое обеспечение выполнения соответствующих 

государственных заданий в рамках заключенных соглашений.

Совокупные расходы на выполнение государственных заданий в проверяемом периоде 

составили 98 540,5 млн рублей и увеличились с 22 229,1 млн до 26 684,5 млн рублей в 2025 году, 

или на 20 %.

Расходы на выполнение государственных заданий 7 администрациями бассейнов внутренних 

водных путей, включенными в ЕГС, составили 55 190,4 млн рублей, или 56 % от общего объема 

расходов.

Доля расходов на содержание внутренних водных путей и судоходных гидротехнических 

сооружений составляет 97 % от общего объема расходов на выполнение государственных 

заданий администрациями бассейнов внутренних водных путей, или 95 538,5 млн рублей, 

из которых на администрации, включенные в ЕГС, приходится 53 754,8 млн рублей.

Информация об указанных расходах в разрезе администраций бассейнов внутренних водных 

путей представлена в приложении № 6 к отчету.

Проверкой установлено, что в 2025 году Росморречфлотом не осуществлена корректировка 

параметров государственного задания при увеличении объема субсидии Администрации.

Таким образом, в нарушение пункта 41 Положения № 64022, согласно которому объем субсидии 

может быть изменен в течение срока выполнения государственного задания в случаях, 

предусмотренных актами Президента Российской Федерации, Правительства Российской 

Федерации, реализация которых требует дополнительного выделения (перераспределения) 

бюджетных ассигнований на финансовое обеспечение выполнения государственного задания, 

Росморречфлот увеличил объем субсидии Администрации на сумму 44,1 млн рублей 

при отсутствии оснований, предусмотренных указанным пунктом Положения № 640.

Следует отметить, что в проверяемом периоде в утвержденных государственных заданиях 

администраций бассейнов показатели, характеризующие объем работ по содержанию 

внутренних водных путей, в том числе инфраструктуры внутренних водных путей, 

в зависимости от параметров внутренних водных путей не предусмотрены.

22. Положение о формировании государственного задания на оказание государственных услуг (выполнение работ) в отношении 
федеральных государственных учреждений и финансовом обеспечении выполнения государственного задания, утвержденное 
постановлением Правительства Российской Федерации от 26 июня 2015 г. № 640 (далее – Положение № 640).
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Информация о протяженности внутренних водных путей федерального значения на навигацию 

2022–2026 годов23 в разрезе категорий и их изменении представлена в таблице 9.

Таблица 9. Протяженность обслуживаемых внутренних водных путей

км

Год
1-я  

категория
2-я  

категория
3-я  

категория
4-я  

категория
5-я  

категория
6-я  

категория
7-я  

категория
Всего, км

2022 30 623,2 8 865,7 11 202,4 471,0 2,0 2 788,1 46 561,3 100 513,7

2023 31 081,2 10 269,7 9 490,4 503,0 25,0 3 795,9 45 005,3 100 170,5

2024 30 507,0 9 389,7 8 937,1 901,0 60,0 3 294,2 43 709,5 96 798,5

2025 28 181,7 6 770,0 11 013,9 544,6 2,0 3 990,2 45 477,8 95 980,2

2026 28 156,3 10 432,7 8 792,1 1 435,0 16,0 2 195,9 43 887,2 94 915,2

отклонение 
2026 года 

к 2022 году
-2 466,9 1 567,0 -2 410,3 964,0 14,0 -592,2 -2 674,1 -5 598,5

Таким образом, с 2022 по 2026 год общая протяженность обслуживаемых внутренних водных 

путей сократилась на 5 598,5 км. Параметры внутренних водных путей значительно ухудшились 

за счет снижения протяженности судоходных путей по 1-й и 3-й категориям.

Так, протяженность обслуживаемых внутренних водных путей с гарантированными габаритами 

(1-й, 2-й и 3-й категорий) в 2026 году сократилась с 50 691,3 до 47 381,1 км по сравнению 

с 2022 годом.

Информация об изменении параметров внутренних водных путей в проверяемом периоде 

представлена в таблице 10.

Таблица 10. Изменение параметров внутренних водных путей

Категория 2023 г. к 2022 г. 2024 г. к 2023 г. 2025 г. к 2024 г. 2026 г. к 2025 г.

1-я категория 458,0 -574,2 -2 325,3 -25,5

2-я категория 1 404,0 -880,0 -2 619,7 3 662,7

23. Согласно распоряжениям Росморречфлота об установлении категорий внутренних водных путей, определяющих для участков 
внутренних водных путей габариты судовых ходов и навигационно-гидрографическое обеспечение условий плавания судов, 
перечень судовых ходов, а также сроки работы средств навигационного оборудования и судоходных гидротехнических сооружений 
в навигацию 2022–2026 годов.
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Категория 2023 г. к 2022 г. 2024 г. к 2023 г. 2025 г. к 2024 г. 2026 г. к 2025 г.

3-я категория -1 712,0 -553,3 2 076,8 -2 221,8

4-я категория 32,0 398,0 -356,4 890,4

5-я категория 23,0 35,0 -58,0 14,0

6-я категория 1 007,8 -501,7 696,0 -1 794,3

7-я категория -1 556,0 -1 295,8 1 768,3 -1 590,6

Наибольшее снижение протяженности внутренних водных путей в совокупности приходится 

на бассейны ЕГС, в том числе: Волжский бассейн – 1 801,0 км, Московский бассейн – 1 274,8 км, 

Беломорско-Онежский – 648,0 км; Волго-Балтийский – 373,2 км.

Сводная информация о сокращении протяженности обслуживаемых участков внутренних 

водных путей представлена в приложении № 7 к отчету.

8.1.4. Проверка расходования администрациями бассейнов внутренних водных 
путей субсидий на иные цели, в том числе предоставляемых в целях капитального 
ремонта гидротехнических сооружений

В 2022–2025 годах администрациям бассейнов внутренних водных путей и ФГБУ «Канал имени 

Москвы» предоставлено 13 659,5 млн рублей. Распределение субсидий на иные цели отражено 

в таблице 11.

Таблица 11. Распределение субсидий на иные цели в разрезе администраций 
внутренних водных путей

млн руб.

Наименование администрации 2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г. Итого

Администрации бассейнов внутренних водных путей в составе ЕГС

ФГБУ «Канал имени Москвы» 1 822,0 1 812,7 1 122,6 892,9 5 650,2

ФБУ «Администрация «Волго-Балт» 239,3 638,1 273,6 346,3 1 497,3

ФБУ «Администрация «Камводпуть» 250,4 304,1 230,3 0,0 784,8

ФБУ «Администрация «Беломорканал» 248,4 257,0 223,7 0,0 729,1

ФБУ «Администрация «Волго-Дон» 145,9 195,0 282,0 107,8 730,7

ФБУ «Администрация Волжского  
бассейна»

245,0 170,4 190,3 5,3 611,0
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Наименование администрации 2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г. Итого

Администрация 57,9 37,7 10,4 13,2 119,2

Итого 3 008,9 3 415,0 2 332,9 1 365,5 10 122,3

Администрации остальных бассейнов внутренних водных путей

ФБУ «Администрация 
«Обь-Иртышводпуть»

208,7 443,0 241,2 55,1 948,0

ФБУ «Администрация Двинско-
Печорского бассейна»

192,3 311,9 235,0 136,9 876,1

ФБУ «Администрация «Енисейречтранс» 262,6 82,5 240,8 74,7 660,6

ФБУ «Администрация Ленского  
бассейна»

186,1 113,1 61,6 54,3 415,1

ФБУ «Администрация Амурводпуть» 105,1 79,0 25,0 79,4 288,5

ФБУ «Администрация Обского бассейна» 268,1 - - - 268,1

ФБУ «Администрация Байкало-
Ангарского бассейна»

38,0 42,8 - - 80,8

Итого 1 260,9 1 072,3 803,6 400,4 3 537,2

Всего 4 269,8 4 487,3 3 136,5 1 765,9 13 659,5

Из данных, представленных в таблице 11, следует, что основной объем (более 79 %) 

финансирования получают администрации бассейнов внутренних водных путей, включенных 

в состав ЕГС.

Расходы на капитальный ремонт СГТС и флота за счет субсидии на иные цели составили 

8 360,4 млн рублей, или 61 %.

8.1.4.1. Количество СГТС, подлежащих декларированию, на 1 января 2026 года составляет 

344 единицы, из них по 3 объектам декларирование не осуществлялось ввиду проведения работ 

по реконструкции.

В соответствии с требованиями Федерального закона от 21 июля 1997 г. № 117-ФЗ 

«О безопасности гидротехнических сооружений» администрациями бассейнов внутренних 

водных путей проводилась комплексная оценка безопасности гидротехнических сооружений.

По состоянию на 1 января 2022 года неудовлетворительный уровень безопасности имели 

27 объектов и еще один объект (Плотина № 23) имел опасный уровень безопасности.

К 1 января 2024 года количество таких объектов начало снижаться и на отчетную дату 

составило 22 объекта, включая один объект с опасным уровнем безопасности.

По состоянию на 1 января 2026 года относительно 1 января 2022 года количество СГТС 

с неудовлетворительным уровнем безопасности снизилось с 27 до 19 единиц, или на 30 %.
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Среди продекларированных СГТС с опасным уровнем безопасности гидротехнические сооружения 

не значатся. Это объясняется не повышением уровня безопасности СГТС «Плотина № 23», 

а истечением срока действия24 декларации на данный объект. Отсутствие декларации обусловлено 

проведением комплексных работ по реконструкции объекта, в период осуществления которых 

декларирование безопасности не осуществлялось.

Аналогично в числе объектов с неудовлетворительным уровнем безопасности не значится  

СГТС «Шлюз № 11 Перервинского гидроузла». Срок действия декларации по данному объекту 

истек 23 августа 2025 года. Декларирование не осуществлялось также по причине проведения 

реконструкции.

Вместе с тем по ряду объектов проведение капитального ремонта позволило повысить уровень 

безопасности СГТС.

Всего, по данным Росморречфлота, в проверяемом периоде администрациями бассейнов 

внутренних водных путей и ФГБУ «Канал имени Москвы» завершены работы по капитальному 

ремонту в отношении 25 объектов инфраструктуры внутренних водных путей.

Анализ показал, что по состоянию на 1 января 2026 года неудовлетворительный уровень 

безопасности имеют 19 гидротехнических сооружений (5,6 %), из них 16 сооружений находятся 

в предаварийном состоянии, а остальные сооружения имеют ограниченную работоспособность.

Еще 162 гидротехнических сооружения (47,5 %) имеют пониженный уровень безопасности 

СГТС, из них один находится в предаварийном состоянии, а ограниченная работоспособность 

зафиксирована на 146 СГТС.

Изложенное свидетельствует о том, что по состоянию на 1 января 2026 года предаварийное 

состояние имеют 17 гидротехнических сооружений.

В настоящее время по четырем гидротехническим сооружениям25, находящимся 

в предаварийном состоянии, проводится реконструкция.

При этом в ходе проверки установлено, что существующие подходы к выбору объектов, 

подлежащих капитальному ремонту (реконструкции), не обеспечивают в первоочередном 

порядке финансированием объекты, находящиеся в предаварийном состоянии. Фактически 

в ряде случаев бюджетные ассигнования выделяются на объекты с ограниченной 

работоспособностью, имеющие пониженный уровень безопасности, в то время как в отношении 

СГТС, имеющих неудовлетворительное состояние, бюджетные ассигнования 

не предусматриваются.

Например, ФКУ «Ространсмодернизация»26 осуществляется реконструкция Волховского шлюза, 

находящегося в ограниченно работоспособном состоянии и имеющего пониженный уровень 

безопасности. При этом на протяжении пяти лет не принимаются меры по повышению уровня 

безопасности и технического состояния шлюза № 1 на Кочетовском гидроузле (в 2021 году 

24. 27 января 2025 года.

25. ФГБУ «Канал им. Москвы» (Шлюз № 3, Шлюз № 9, Перервинская ГЭС № 195), ФБУ «Администрация «Беломорканал» (Шлюз № 14).

26. В рамках государственного контракта от 6 сентября 2022 г. № РТМ-154/22, заключенного с ООО «СПК «Мегапир» на сумму 
3 400,3 млн рублей.
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Счетной палатой Российской Федерации отмечалось, что объект находится 

в неудовлетворительном и предаварийном состоянии).

8.1.4.2. До 2025 года порядок предоставления субсидий на иные цели регулировался Порядком 

№ 11327.

С 2025 года предоставление субсидий на иные цели осуществляется в соответствии 

с Правилами предоставления из федерального бюджета субсидий бюджетным и автономным 

учреждениям на иные цели28.

В ходе проверки установлено, что субсидия на осуществление капитального ремонта 

предоставлялась Росморречфлотом с нарушением установленного порядка, а именно 

при отсутствии полного пакета обосновывающих документов.

Так, ФГБУ «Канал имени Москвы» в 2023–2025 годах к заявкам на предоставление субсидии, 

направленным в Росморречфлот, не прикладывало предусмотренные пунктом 5.4 Порядка № 113  

сметы на проведение работ, утвержденные заказчиком, в отношении объектов, по которым 

запрашивалось финансирование в целях оплаты проектно-изыскательских работ, что 

в соответствии с пунктом 9 указанного порядка является основанием для отказа учреждению 

в предоставлении субсидии.

При этом Агентство не отказывало ФГБУ «Канал имени Москвы» в предоставлении субсидии 

и при отсутствии смет на проведение работ предоставило 90,6 млн рублей на осуществление 

проектно-изыскательских работ по пяти объектам29.

8.1.4.3. Общий объем субсидии на иные цели, предоставленной в проверяемом периоде  

ФГБУ «Канал имени Москвы», составил 5 722,1 млн рублей (кассовое исполнение 100 %).

Проверка показала, что высокий уровень кассового исполнения за счет субсидии (объем 

доведенного финансирования осваивался в полном объеме) обусловлен в том числе выплатами 

авансов контрагентам в конце года.

Так, обеспечение энергетическими ресурсами Канала осуществляется в рамках договора30, 

заключенного с АО «Мосэнергосбыт».

Основные положения функционирования розничных рынков электрической энергии31 

закрепляют правовую возможность осуществления предварительной оплаты 50 % стоимости 

энергоресурсов, планируемых к потреблению в следующем месяце.

27. Приказ Росморречфлота от 3 ноября 2020 г. № 113 «Об утверждении Порядка предоставления из федерального бюджета субсидий 
на иные цели федеральным государственным бюджетным учреждениям, находящимся в ведении Федерального агентства морского 
и речного транспорта» (далее – Порядок № 113).

28. Утверждены постановлением Правительства Российской Федерации от 11 ноября 2023 г. № 1896.

29. «Капитальный ремонт с заменой ремонтных двустворчатых ворот нижней головы шлюза № 10-У», «Капитальный ремонт левой 
причальной линии Рыбинского шлюза № 11-12Р», «Капитальный ремонт гидроузлов Софьино, Фаустово, Северка», «Капитальный 
ремонт с заменой сегментных затворов, шлюзов № 1 Волжского РГС, № 2–6 Яхромского РГС, № 8–9 Тушинского РГС и № 10  
Московского РГС» и «Капитальный ремонт плавучих насосных станций Московского РГС и Тушинского РГС».

30. Договор от 3 июля 2008 г. № 72201781.

31. Утверждены постановлением Правительства Российской Федерации от 4 мая 2012 г. № 442.
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При этом ФГБУ «Канал имени Москвы» в декабре 2025 года за счет субсидии на иные цели 

произведено авансирование поставок энергоресурсов на январь 2026 года в размере 260,0 млн 

рублей.

Авансирование не отражает реальный планируемый объем стоимости энергоресурсов в январе 

2026 года, поскольку указанная в нем сумма составляет 86,7 % от предельного годового объема 

финансирования данного договора за счет целевых средств (300,0 млн рублей).

Проведенный анализ показал, что часть выплаченного аванса зачтена в счет оказанных 

в декабре 2025 года услуг. Дебиторская задолженность АО «Мосэнергосбыт» на 1 января 

2026 года составила 217,1 млн рублей.

Кроме того, Каналом не проведена работа по взысканию дебиторской задолженности  

с АО «Мосэнергосбыт», образовавшейся на 1 января 2026 года по средствам от приносящей 

доход деятельности на сумму 13,0 млн рублей, что свидетельствует об отвлечении средств 

учреждения на указанную сумму.

По рекомендации Счетной палаты Российской Федерации в ходе контрольного мероприятия 

с целью возврата излишне выплаченных авансов Каналом направлено обращение32 в адрес  

АО «Мосэнергосбыт».

Платежными поручениями от 5 марта 2026 г. № 11264 и от 10 марта 2026 г. № 11651 денежные 

средства в общей сумме 230,1 млн рублей возвращены на счет ФГБУ «Канал имени Москвы».

8.1.4.4. За счет субсидии на иные цели в 2022–2025 годах ФГБУ «Канал имени Москвы» 

проводился капитальный ремонт на 14 СГТС в рамках соответствующих контрактов на общую 

сумму 4 764,3 млн рублей.

На момент проверки в стадии исполнения находится 4 контракта33 (на ремонт 4 СГТС) на общую 

сумму 1 661,0 млн рублей.

Оставшиеся 10 контрактов расторгнуты с разным уровнем исполнения.

Таким образом, в проверяемом периоде ни один контракт на выполнение работ 

по капитальному ремонту гидротехнических сооружений не исполнен в полном объеме.

Проведенный анализ показал, что реализация мероприятий по капитальному ремонту за счет 

субсидии привела к улучшению технического состояния только двух34 из 14 гидротехнических 

сооружений, в отношении которых проводились или продолжают проводиться ремонтные 

работы.

32. От 12 февраля 2026 г. № 01-30/922.

33. От 14 октября 2024 г. № 0373100134624000369 (на капитальный ремонт с заменой сегментных затворов шлюза № 1), от 21 октября 
2025 г. № 0373100134625000318 (на капитальный ремонт тоннеля № 401), от 29 ноября 2024 г. № 0373100134624000544 
(на капитальный ремонт с заменой ремонтных заграждений верхних голов шлюза № 4), от 24 ноября 2023 г. 
№ 0373100134623000514 (на капитальный ремонт с заменой сегментного затвора шлюза № 7).

34. Водоспуск № 68 (с 2024 года находится в работоспособном состоянии (ранее техническое состояние оценивалось как ограниченно 
работоспособное), Березайская плотина (с 2024 года находится в ограниченно работоспособном состоянии (ранее техническое 
состояние оценивалось как предаварийное).
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В нарушение положений Федерального закона № 44-ФЗ35 и Порядка № 841/пр36 ФГБУ «Канал имени 

Москвы» в ходе формирования начальной максимальной цены контракта (далее – НМЦК) 

необоснованно увеличивало период ремонта (реконструкции) объектов относительно 

продолжительности работ, установленной проектной документацией, и в ряде случаев вместо 

применения индексов фактической инфляции за месяц, предшествующий дате определения НМЦК, 

использовало индексы прогнозной инфляции, что привело к некорректному определению индексов 

прогнозной и фактической инфляции соответственно, а также завышению стоимости 

государственных контрактов (контрактов, договоров) на общую сумму 113,4 млн рублей (расчетно).

Так, расчет НМЦК на реализацию объекта «Капитальный ремонт с заменой сегментных затворов 

шлюзов № 1 Волжского РГС, № 2–6 Яхромского РГС, № 8, 9 Тушинского РГС и № 10 Московского 

РГС (в части шлюза № 1)» выполнен на основании проектной документации, согласно которой 

продолжительность работ на объекте составляет 11,2 месяца. Однако при расчете НМЦК 

использован период 19 месяцев, что привело к увеличению значений используемых индексов 

прогнозной инфляции.

Кроме того, при пересчете стоимости из уровня цен на дату определения НМЦК в уровень цен 

исполнения контракта Каналом необоснованно применены индексы прогнозной инфляции 

на май и июнь 2024 года, которые, согласно пункту 8 Порядка № 841/пр, должны учитываться 

в расчете индекса фактической, а не прогнозной инфляции.

НМЦК, рассчитанная в ходе контрольного мероприятия с учетом корректных индексов, составила 

703,0 млн рублей, что на 41,7 млн рублей меньше НМЦК, рассчитанной ФГБУ «Канал имени Москвы».

По результатам проведения конкурентных процедур заключен контракт от 14 октября 2024 г. 

№ 0373100134624000369 с ООО «ССМ» на сумму 744,7 млн рублей, то есть без снижения НМЦК, 

что повлекло завышение цены контракта на 41,7 млн рублей.

Аналогичные нарушения на общую сумму 71,7 млн рублей допущены ФГБУ «Канал имени 

Москвы» по следующим контрактам (договорам), находящимся в стадии исполнения:

•  от 21 октября 2025 г. № 0373100134625000318 – на капитальный ремонт тоннеля 

№ 401 стоимостью 169,1 млн рублей (завышение цены контракта составляет 1,0 млн рублей);

•  от 24 ноября 2023 г. № 0373100134623000514 – на капитальный ремонт с заменой сегментного 

затвора шлюза № 7 стоимостью 361,1 млн рублей (завышение цены контракта составляет 

20,8 млн рублей);

•  от 29 ноября 2024 г. № 0373100134624000544 – на капитальный ремонт с заменой ремонтных 

заграждений верхних голов шлюзов № 2–6 Яхромского РГС, № 8, 9 Тушинского РГС 

и № 10 Московского РГС (в части шлюза № 4) стоимостью 386,0 млн рублей (завышение цены 

контракта составляет 19,0 млн рублей);

35. Федеральный закон «О контрактной системе в сфере закупок товаров, работ, услуг для обеспечения государственных 
и муниципальных нужд» от 5 апреля 2013 г. № 44-ФЗ (далее – Федеральный закон № 44-ФЗ).

36. Порядок определения начальной (максимальной) цены контракта, цены контракта, заключаемого с единственным поставщиком 
(подрядчиком, исполнителем), начальной цены единицы товара, работы, услуги при осуществлении закупок в сфере 
градостроительной деятельности (за исключением территориального планирования), утвержденный приказом Минстроя России 
от 23 декабря 2019 г. № 841/пр (далее – Порядок № 841/пр).
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•  от 7 июля 2025 г. № 0373100134625000169 – на выполнение работ по объекту «Разработка 

и реализация комплексного проекта реконструкции объектов инфраструктуры канала имени 

Москвы» 2 этап. Реконструкция гидроузла № 9 (подэтап 2)» (завышение цены контракта 

составляет 0,9 млн рублей);

•  от 27 мая 2024 г. № 0373100134624000134 – на выполнение работ по объекту «Разработка 

и реализация комплексного проекта реконструкции объектов инфраструктуры канала имени 

Москвы» 2 этап. Реконструкция гидроузла Перерва (подэтап 3)» (завышение цены контракта 

составляет 5,9 млн рублей);

•  от 29 августа 2023 г. № 2809325 – на выполнение работ по объекту «Реконструкция ОРУ 

110 кВ подстанции № 230 «Комсомольская» с устройством дополнительных ячеек для завода 

вторых цепей ВЛ 110 кВ» (завышение цены контракта составляет 3,4 млн рублей);

•  от 26 сентября 2024 г. № 3175689 на выполнение работ по объекту «Реконструкция ОРУ 35 кВ 

подстанции № 127 «Яхрома» (завышение цены контракта составляет 4,3 млн рублей);

•  от 23 сентября 2024 г. № 3179076 на выполнение работ по объекту «Капитальный ремонт 

железобетонных конструкций плотины № 21» (завышение цены контракта составляет 15,5 млн 

рублей);

•  от 26 августа 2024 г. № 3147991 на выполнение работ по объекту «Капитальный ремонт здания 

энерго-диспетчерского пункта Яхромского РГС» (завышение цены контракта составляет 0,9 млн 

рублей).

Анализ реализации мероприятий по капитальному ремонту показал, что ФГБУ «Канал имени 

Москвы» в ряде случаев осуществлялась приемка и оплата работ с нарушением условий, 

предусмотренных контрактами.

Так, в нарушение положений Федерального закона № 44-ФЗ и контракта от 29 ноября 2024 г. 

№ 0373100134624000544 стоимостью 386,0 млн рублей, заключенного между ФГБУ «Канал 

имени Москвы» и ООО «ССМ» в целях выполнения работ по капитальному ремонту с заменой 

ремонтных заграждений верхних голов шлюза № 4, осуществлена приемка и оплата ремонтного 

заграждения из ферм Томаса без монтажа на общую сумму 91,1 млн рублей.

Аналогичные факты нарушения, выразившиеся в приемке металлических изделий без монтажа 

на общую сумму 271,2 млн рублей, допущены Каналом в рамках контрактов от 24 ноября 2023 г. 

№ 0373100134623000514 и от 27 мая 2024 г. № 0373100134624000134, также заключенных 

с ООО «ССМ» в целях капитального ремонта шлюза № 7 и реконструкции гидроузла Перерва.

8.1.5. Проверка исполнения государственных контрактов на строительство 
(реконструкцию) объектов инфраструктуры внутренних водных путей 
европейской части Единой глубоководной системы

В соответствии с параметрами сводной бюджетной росписи в проверяемом периоде по главе 110 

«Росморречфлот» для реализации инвестиционных проектов по направлению «Речной 

транспорт» предусмотрено финансирование на общую сумму 7 912,7 млн рублей, из которых 



37

Бюллетень Счетной палаты Российской Федерации, 2026, № 6. Развитие внутренних водных путей

2 305,1 млн рублей, или 29,1 %, направлено на реализацию 26 объектов капитального 

строительства37, расположенных на внутренних водных путях ЕГС.

Кроме того, в связи с определением с 1 января 2022 года ФКУ «Ространсмодернизация» единым 

государственным заказчиком по реализации объектов транспортного комплекса, сметная 

стоимость которых превышает 500 млн рублей, финансирование объектов речного транспорта 

с 2022 года также предусматривается по главе 103 «Минтранс России».

Объемы финансирования на объекты ЕГС и кассовое исполнение по годам в разрезе 

государственных заказчиков представлены в таблице 12.

Таблица 12. Финансирование объектов ЕГС в разрезе государственных 
заказчиков

млн руб.

Наименование государственного заказчика Доведено Касса

2022 г.

Росморречфлот 1 088,0 1 088,0

ФКУ «Ространсмодернизация» 11 303,7 11 303,7

Всего 12 391,7 12 391,7

2023 г.

Росморречфлот 358,5 358,5

ФКУ «Ространсмодернизация» 33 268,1 33 268,1

Всего 33 626,6 33 626,6

2024 г.

Росморречфлот 678,3 677,9

ФКУ «Ространсмодернизация» 21 044,7 20 912,9

Всего 21 723,0 21 590,8

2025 г.

Росморречфлот 180,3 180,3

ФКУ «Ространсмодернизация» 9 509,2 9 507,5

Всего 9 689,5 9 687,8

Итого 2022–2025 гг.

Росморречфлот 2 305,1 2 304,7

37. Без учета объекта «Строительство Багаевского гидроузла на р. Дон. Объекты 1-го этапа (подготовительного периода)».
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Наименование государственного заказчика Доведено Касса

ФКУ «Ространсмодернизация» 75 125,7 74 992,2

Всего 77 430,8 77 296,9

В ходе проверки установлено, что в 2022–2025 годах Агентство через свои подведомственные 

учреждения осуществляло реализацию 20 объектов. Результатами работ по данным объектам 

стали:

•  завершение проектных работ по четырем объектам;

•  передача ФКУ «Ространсмодернизация» функций государственного заказчика по контрактам 

в отношении восьми объектов;

•  введение в эксплуатацию трех объектов капитального строительства38 и продолжение 

реконструкции еще трех объектов строительства;

•  приостановление строительства на двух объектах39 в связи с расторжением государственных 

контрактов. На момент проверки к созданию данных объектов новые подрядчики 

не привлечены.

ФКУ «Ространсмодернизация» доводилось финансирование на реализацию 15 объектов 

капитального строительства, относящихся к ЕГС, включая 8 объектов в рамках контрактов, 

по которым функции государственного заказчика переданы Росморречфлотом на основании 

распоряжения Минтранса России, а также  1 объект, по которому проектные работы были 

выполнены Росморречфлотом.

ФКУ «Ространсмодернизация» обеспечило получение разрешений на ввод в эксплуатацию 

четырех объектов40.

Таким образом, из 26 объектов капитального строительства введено в эксплуатацию 

в проверяемом периоде только семь.

Проверка объектов капитального строительства, реализуемых в целях развития 

инфраструктуры внутренних водных путей, показала следующее.

38. «Разработка и реализация комплексного проекта реконструкции Волго-Донского судоходного канала. II этап. 4 (четвертый) этап», 
«Разработка и реализация комплексного проекта реконструкции гидротехнических сооружений Камского бассейна. II этап. 
Реконструкция Павловского шлюза», «Разработка и реализация комплексного проекта реконструкции Волго-Донского судоходного 
канала. II этап. Вторая очередь. Механическое оборудование Волгоградского гидроузла».

39. «Модернизация береговых производственных объектов и сооружений. Обстановочная база в п. Вознесенье», «Разработка 
и реализация комплексного проекта реконструкции Волго-Балтийского водного пути. Модернизация средств навигационной 
обстановки. II пусковой комплекс – Модернизация средств навигационной обстановки – маяки Бугровский, Стороженский, 
Свирский».

40. «Разработка и реализация комплексного проекта реконструкции Волго-Донского судоходного канала. II этап. Первая очередь. 
Механическое оборудование гидроузлов № 6, 13, Николаевского гидроузла», «Разработка и реализация комплексного проекта 
реконструкции гидросооружений Беломорско-Балтийского канала. 3 (Третий) этап. Шлюз № 18», «Разработка и реализация 
комплексного проекта реконструкции гидротехнических сооружений Камского бассейна. II этап. Реконструкция Нижне-Камского 
шлюза», «Разработка и реализация комплексного проекта реконструкции объектов инфраструктуры канала имени Москвы. 
Реконструкция гидроузла № 2».
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8.1.5.1. Строительство Багаевского гидроузла на р. Дон. Объекты 2-го этапа 

(основного периода) (далее также – Багаевский гидроузел, 2 этап)

Одним из лимитирующих участков, существенно ограничивающих пропускную способность ЕГС, 

является участок на р. Дон от Кочетовского гидроузла до г. Аксай с гарантированной глубиной 

3,4 м, ограничивающей движение судов с полной загрузкой.

В целях обеспечения гарантированной глубины 4 м на лимитирующих участках р. Дон 

в 2021 году между Администрацией41 и АО «Стройтрансгаз» заключен государственный 

контракт от 19 октября 2021 г. № 0358100002221000112 на выполнение работ по строительству 

Багаевского гидроузла на р. Дон (объекты 2-го этапа (основного периода) (далее – контракт  

№ 0358100002221000112) стоимостью 27 908,0 млн рублей.

В состав Багаевского гидроузла входят: однокамерный судоходный шлюз (двухниточный), 

водосбросная плотина, рыбопропускной шлюз, земляная плотина, водоспуск в теле земляной 

плотины, рыбоходно-нерестовый канал.

В 2022 году АО «Стройтрансгаз» в связи с удорожанием строительных ресурсов подготовлены 

обосновывающие документы по изменению сметной стоимости объекта для направления 

их в ФАУ «Главгосэкспертиза России».

Положительным заключением государственной экспертизы от 1 декабря 2022 г. № 61-1-1-2-084567-

2022 подтверждена новая сметная стоимость объекта в уровне цен III квартала 2022 года (Цнов), 

пересчитанная из уровня цен IV квартала 2017 года (значение коэффициента корректировки цены 

контракта (Ккор) составило 1,3).

В нарушение положений постановления Правительства Российской Федерации от 9 августа 

2021 г. № 1315 и Методики № 841/пр42 ФКУ «Ространсмодернизация» для определения новой 

цены работ по контракту № 0358100002221000112 в связи с увеличением стоимости 

строительных ресурсов при расчете показателя (Цнов)
43 использовалась проектная 

документация в уровне цен IV квартала 2017 года44, которая не применялась при формировании 

НМЦК (фактически при расчете НМЦК использовалась документация в уровне цен IV квартала 

2020 года45).

В результате применения некорректных коэффициента корректировки цены контракта 

и индекса роста цен на строительные ресурсы завышение цены контракта 

№ 0358100002221000112 составило 5 254,4 млн рублей (расчетно), которые в полном объеме 

перечислены АО «Стройтрансгаз».

41. 29 декабря 2021 года между Администрацией и ФКУ «Ространсмодернизация» заключено соглашение о замене сторон в контракте 
№ 0358100002221000112 (полномочия государственного заказчика переданы ФКУ «Ространсмодернизация»).

42. Методика составления сметы контракта, предметом которого являются строительство, реконструкция объектов капитального 
строительства, утвержденная приказом Минстроя России от 23 декабря 2019 г. № 841/пр (далее – Методика № 841/пр).

43. Положительные заключения повторной государственной экспертизы: от 1 декабря 2022 г. № 61-1-1-2-084567-2022, от 23 октября 
2024 г. № 61-1-2-062547-2024.

44. Положительное заключение государственной экспертизы от 30 мая 2018 г. № 00106-18/ГГЭ-11500/07-01.

45. Положительное заключение повторной государственной экспертизы от 5 марта 2021 г. № 61-1-1-2-009960-2021.
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В ходе выполнения строительно-монтажных работ по объекту возникла необходимость 

пересмотра части проектных решений.

В результате изменений, внесенных в проектную документацию, цена контракта 

№ 0358100002221000112 составила 40 496,6 млн рублей46, увеличившись относительно 

первоначальной стоимости (27 908,0 млн рублей) на 31,1 %, или на 12 588,6 млн рублей, в том числе 

на 5 254,4 млн рублей в связи с удорожанием стоимости строительных ресурсов и на 7 334,2 млн 

рублей по результатам корректировки проектной документации в связи с изменением видов 

и объемов работ.

Анализ увеличения стоимости работ по отдельным локальным сметным расчетам показал, что 

до корректировки проектной документации расчет цены комплекса работ по погружению 

шпунтового лицевого ряда в сметной документации выполнен с применением федеральных 

единичных расценок и федерального сборника сметных цен в ценах IV квартала 2020 года  

(ЛС 02-02-01).

В проектной документации 2024 года по результатам корректировки увеличился объем 

погружаемого шпунта на верхнем и нижнем подходных каналах на 5,99 и 3,54 т 

соответственно. При этом характеристики применяемого материала и глубина погружения 

не изменились.

Вместе с тем анализ сметных расчетов в составе откорректированной проектной документации 

показал, что вся стоимость шпунта и работ по его погружению пересмотрена и определена 

в ценах IV квартала 2024 года с использованием прайс-листа на шпунт и уточненной 

федеральной единичной расценки на работы по его погружению.

В смете контракта ФКУ «Ространсмодернизация» частично учтены объемы работ 

по погружению шпунта по новой стоимости, в результате чего стоимость работ необоснованно 

увеличена на 315,6 млн рублей (расчетно).

Анализ стоимости материальных ресурсов, предусмотренных конъюнктурным анализом, 

показал, что при корректировке проектной документации по объекту стоимость ряда 

металлических изделий формировалась на основании коммерческих предложений (прайс-

листов) при наличии действующих договоров на их поставку по более низким ценам.

Так, основным подрядчиком по строительству объекта является АО «Метротрансстрой», 

которым в 2023 году в рамках исполнения обязательств перед АО «Стройтрансгаз» заключены 

договоры47 на поставку металлических изделий в 2023–2025 годах.

В 2024 году в рамках корректировки проектной документации АО «Метротрансстрой» 

актуализировало сметную стоимость ряда материальных ресурсов, в том числе указанных 

металлических изделий, посредством использования коммерческих предложений в уровне цен 

III квартала 2024 года. При этом стоимость изделий в данных коммерческих предложениях 

46. В редакции дополнительного соглашения от 27 мая 2025 г. № 26.

47. Договоры, заключенные АО «Метротрансстрой» с ООО «Специальные Сварные Металлоконструкции»  
от 2 июня 2023 г. № 17707516988210000370/МТС003411 (далее – договор № МТС003411), с АО «Опытный завод Гидромонтаж» 
от 1 июня 2023 г. № 17707516988210000370/МТС003410 (далее – договор № МТС003410),  
с ООО «МеталлСтройПроект» от 27 февраля 2023 г. № 17707516988210000370/МТС003111 (далее – договор № МТС003111).
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превышала стоимость, установленную указанными договорами поставки металлических 

изделий, находящимися на момент корректировки проектной документации в стадии 

исполнения.

Например, по условиям договора № МТС003411 стоимость 2 комплектов металлических изделий 

«Нижняя голова шлюза. Предохранительное устройство от навала судов» с закладными частями 

составляет 47,9 млн рублей. При этом локальным сметным расчетом стоимость указанных 

изделий определена в сумме 167,5 млн рублей, что на 119,6 млн рублей выше закупочной цены 

(расчетно).

Кроме того, стоимость изделий в прайс-листах к конъюнктурному анализу также превышала 

стоимость, установленную договорами № МТС003410, МТС003411 и МТС003111, еще по 43 видам 

металлических изделий на общую сумму 780,8 млн рублей (расчетно).

Таким образом, АО «Метротрансстрой» в ходе определения стоимости ряда материальных 

ресурсов при наличии информации об их текущей цене, установленной действующими 

договорами поставки, использовало более высокие цены из коммерческих предложений, что 

привело к завышению сметной стоимости объекта на сумму 900,4 млн рублей (расчетно).

8.1.5.2. Реконструкция судоходных шлюзов № 15–16 Городецкого гидроузла,  

включая строительство дополнительной камеры шлюза, и создание судоходного  

канала от г. Городец до г. Нижнего Новгорода

Участок водного пути от Городецких шлюзов до г. Нижнего Новгорода является наиболее 

сложным по условиям судоходства. Глубина 3,5 м на участке до г. Балахны (852–874 км) 

поддерживается ограниченное время в зависимости от режима пропуска воды через 

Городецкий гидроузел. На участке 874–895 км глубина не превышает 3,8 м.

В целях обеспечения гарантированной глубины 4 м в навигационный период на указанных участках 

между ФБУ «Администрация Волжского бассейна» и АО «Монолитное Строительное Управление-1» 

(далее – АО «МСУ-1») заключен государственный контракт от 16 декабря 2021 г. № 56  

на проектирование и строительство объекта «Реконструкция судоходных шлюзов № 15–16  

Городецкого гидроузла, включая строительство дополнительной камеры шлюза, и создание 

судоходного канала от г. Городец до г. Нижний Новгород» стоимостью 21 773,2 млн рублей (далее – 

контракт № 56)48.

Контрактом № 56 в том числе предусмотрено создание второй ступени судоходного шлюза № 15 

 посредством строительства дополнительной камеры шлюза № 15а, обеспечивающей 

гарантированный судопропуск в камеру шлюза № 15 за счет снижения отметки порога входа 

с существующей 64 м до 60 м, а также выполнение дноуглубительных работ.

С учетом результатов разработки проектной документации стороны дополнительным 

соглашением от 16 мая 2024 г. № 15 увеличили цену контракта до 31 844,9 млн рублей, 

или на 10 071,7 млн рублей.

48. Дополнительным соглашением от 30 декабря 2021 г. № 3 к контракту № 56 полномочия государственного заказчика переданы  
ФКУ «Ространсмодернизация».
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При этом в соответствии с Порядком № 604/пр49 определение стоимости проектно-

изыскательских работ осуществляется как отношение сметной стоимости данных работ 

к индексу фактической инфляции, рассчитанному по соответствующей методике50.

Вместе с тем Учреждением при формировании сметы контракта № 56 стоимость 

изыскательских работ и разработки проектной документации по двум этапам определена 

без учета понижающего индекса фактической инфляции, что привело к оплате данных работ 

по завышенной стоимости на общую сумму 51,5 млн рублей (расчетно).

В качестве обеспечения исполнения контракта АО «МСУ-1» представлена банковская гарантия 

от 13 декабря 2021 г. № 38/0000/0014/955-01, выданная ПАО «Сбербанк России».

В соответствии с пунктом 11.3 контракта № 56 затраты по получению обеспечения контракта 

несет подрядчик. Компенсация издержек подрядчика на предоставление обеспечения 

обязательства условиями контракта не предусмотрена.

При этом сметой контракта № 56 ФКУ «Ространсмодернизация» необоснованно предусмотрены 

затраты, связанные с предоставлением обязательной банковской гарантии в качестве 

обеспечения исполнения контракта на сумму 503,2 млн рублей.

По данным журнала учета выполненных работ, Учреждение компенсировало АО «МСУ-1» 

затраты на предоставление банковской гарантии на общую сумму 272,2 млн рублей.

Аналогично Учреждением необоснованно включены в смету государственного контракта 

№ 0358100002221000112 расходы по компенсации затрат подрядчику на предоставление 

банковской гарантии в целях обеспечения исполнения контракта на общую сумму 399,6 млн 

рублей, из которых 393,8 млн рублей уже перечислены АО «Стройтрансгаз».

Сметная стоимость 1 этапа реконструкции Городецкого гидроузла утверждена в уровне цен  

II квартала 2022 года51.

При этом в локальном сметном расчете 02-01-02 «Реконструкция оградительной земляной 

дамбы № 10» стоимость шпунта «Anshan ZU22 S355GP (окрашенный)» и «Anshan ZU22 S355GP 

(окрашенный), коробчатый» определена на основании коммерческих предложений в ценах  

IV квартала 2022 года и не приведена в уровень цен II квартала 2022 года путем деления 

49. Приказ Минстроя России от 21 августа 2023 г. № 604/пр «Об утверждении порядка определения начальной (максимальной) цены 
контракта, предметом которого может быть одновременно подготовка проектной документации и (или) выполнение инженерных 
изысканий, выполнение работ по строительству, реконструкции и (или) капитальному ремонту объекта капитального 
строительства, цены такого контракта, заключаемого с единственным поставщиком (подрядчиком, исполнителем), методики 
составления сметы такого контракта и порядка изменения цены такого контракта в случаях, предусмотренных подпунктом «а»  
пункта 1 и пунктом 2 части 62 статьи 112 Федерального закона от 5 апреля 2013 г. № 44-ФЗ «О контрактной системе в сфере закупок 
товаров, работ, услуг для обеспечения государственных и муниципальных нужд».

50. Рассчитывается как произведение индекса фактической инфляции, устанавливаемого нарастающим итогом от даты окончания 
выполнения работ по подготовке проектной документации и (или) выполнению инженерных изысканий на дату первого месяца 
квартала, указанного в положительном заключении экспертизы проектной документации в части проверки достоверности 
определения сметной стоимости строительства, и индекса фактической инфляции, определенного на середину периода 
выполнения работ по подготовке проектной документации (за исключением работ по подготовке рабочей документации) 
и (или) выполнению инженерных изысканий в соответствии со сроками, установленными в контракте при его заключении.

51. Раздел 11. Смета на строительство объектов капитального строительства. Подраздел 2. Сводный сметный расчет  
(шифр 2993-ПИР-П-1-СМ2).
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на соответствующее значение индекса-дефлятора (по аналогии с расчетом, примененным 

в рамках формирования сметной стоимости объекта по 2 этапу).

Стоимость одной тонны указанного материала в ценах II квартала 2022 года, пересчитанную 

с учетом индексов-дефляторов, следовало принять в размере 149,5 млн рублей (вместо 

159,5 млн рублей) за шпунт «Anshan ZU22 S355GP (окрашенный)» и 187,2 млн рублей (вместо 

199,8 млн рублей) за шпунт «Anshan ZU22 S355GP (окрашенный), коробчатый».

Общая сумма завышения стоимости материалов в цене контракта составляет 143,0 млн рублей 

(расчетно).

Учитывая изложенное, ФКУ «Ространсмодернизация» надлежит привести сметную стоимость 

вышеуказанной продукции в уровень цен II квартала 2022 года с последующей корректировкой 

цены контракта № 56.

Кроме того, проверка выявила несоответствия локальных сметных расчетов параметрам 

проектной документации в части характеристик техники, используемой в ходе выполнения 

работ на объектах.

Так, в рамках 1 этапа реконструкции Городецкого гидроузла предусмотрено проведение 

дноуглубительных работ на участке от г. Город ец до г. Нижнего Новгорода протяженностью 

40,5 км.

Для выполнения работ на участке протяженностью 19,5 км проектом принят одночерпаковый 

штанговый земснаряд с емкостью ковша 2,5 куб. м.

Вместе с тем в локальном сметном расчете использованы расценки по разработке грунта 

штанговыми снарядами с ковшом вместимостью 2,2 куб. м.

Согласно федеральным единичным расценкам52 стоимость работ по разработке грунта 

под водой изменяется в зависимости от емкости ковша и группы грунтов, при этом чем меньше 

объем ковша, тем выше стоимость разработки грунта.

Таким образом, несоблюдение указанных требований привело к некорректному применению 

расценки. Общая сумма завышения стоимости цены контракта № 56 составила 616,8 млн рублей 

(расчетно).

В соответствии с проектной документацией строительно-монтажные работы производятся 

в условиях действующего шлюза № 16 без остановки судоходства по реке Волге.

Анализ хода выполнения работ по контракту показал, что в результате несоблюдения 

требований проектной документации в 2025 году на объекте произошла авария, которая 

привела к ограничению движения судов через шлюз № 16 на 4 дня (с 22 по 25 июля 2025 года).

Так, в соответствии с проектом для устройства примыкания камеры шлюза № 15а к камере 

шлюза № 15 требуется выполнить полную разборку разделительной стенки, расположенной 

между шлюзами № 15 и 16.

52. Утверждены приказом Минстроя России от 26 декабря 2019 г. № 876/пр.
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Фактически АО «МСУ-1» указанная разделительная стенка была демонтирована частично 

со стороны камеры шлюза № 15. Разборка половины разделительной стенки со стороны 

действующей камеры шлюза № 16 подрядчиком не осуществлялась.

Недемонтированная часть оголовка использовалась подрядчиком как составная часть 

оградительного сооружения строительной площадки дополнительной камеры шлюза № 15а 

совместно с погруженным шпунтовым рядом.

Вместе с тем размыв грунтового основания части разделительной стенки, образованный 

вследствие природного вымывания грунтов, привел к ее обрушению. В результате части 

разрушенной стенки попали на действующий судовой ход, а само обрушение вызвало 

отклонение шпунтового ограждения в сторону, из-под которого начала поступать вода, что 

привело к затоплению существующей и строящейся камер шлюзов № 15 и 15а соответственно.

На фотографиях отражено состояние разделительной стенки до демонтажных работ и после 

обрушения.

  

До демонтажных работ После демонтажных работ Последствия аварии

По информации Учреждения, демонтаж разделительной стенки не был выполнен в связи 

с проведением ФБУ «Администрация Волжского бассейна» восстановительных работ  

на шлюзе № 16. Выполнение данных работ обеспечивалось за счет установки плавучего 

батопорта, ниша под который которым находилась как раз на недемонтированной части 

разделительной стенки.

В связи с этим АО «МСУ-1» в 2024 году уведомило Учреждение о приостановке работ 

по демонтажу разделительной стенки53.

Восстановительные работы на шлюзе № 16 осуществлялись54 ФБУ «Администрация Волжского 

бассейна» и завершены 3 мая 2024 года.

Вместе с тем Учреждением требования о необходимости полной разборки разделительной 

стенки в адрес АО «МСУ-1» не направлялись.

53. Письмо от 3 апреля 2024 г. № И-1-03.04.2024-191.

54. В рамках контракта от 29 июля 2023 г. № 06-22-Г/12, заключенного с ООО «ССМ».
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Таким образом, бездействие Учреждения и неисполнение проектной документации АО «МСУ-1» 

привели к приостановке работ на объекте, ограничению движения на Городецком гидроузле 

и убыткам грузовых и судоходных компаний на общую сумму 123,0 млн рублей55.

Проведенная в ходе проверки сверка объемов работ, принятых по договорам субподряда, 

с объемами работ, принятыми Учреждением в рамках контракта № 56, показала несоответствия.

Так, Учреждение в соответствии с актами о приемке выполненных работ осуществило приемку 

и оплату работ по разработке грунта под водой в объеме 2 469 куб. м стоимостью 5,7 млн рублей 

(расчетно), извлеченного за рамками проектных отметок, установленных проектной 

документацией.

По информации АО «МСУ-1», на 12 февраля 2026 года строительная готовность объекта 

составляет 75,87 %.

При этом фактически принято работ на сумму 6 148,2 млн рублей, что составляет 19,3 % от цены 

контракта № 56.

В 2026 году ФКУ «Ространсмодернизация» утверждено задание на внесение изменений 

в проектную документацию по объекту, в рамках которого АО «МСУ-1» осуществляется 

корректировка проектной документации.

Необходимо отметить, что корректировка проектной документации при высоком уровне 

строительной готовности приведет к необоснованному пересчету в текущие цены стоимости 

работ, выполненных АО «МСУ-1» в прошлых периодах, но не принятых Учреждением.

8.1.5.3. Реконструкция Рыбинского гидроузла. Этап № 2. Пусковой комплекс № 2

Необходимость реконструкции Рыбинского гидроузла обусловлена износом его сооружений. 

Так, по ряду показателей техническое состояние Рыбинского шлюза до начала реконструкции 

классифицировалось как предаварийное, а уровень безопасности его эксплуатации – как 

неудовлетворительный. В связи с этим шлюз нуждался в модернизации всего механического 

и электротехнического оборудования, а также системы управления и мониторинга.

В целях выполнения работ по объекту между ФГБУ «Канал имени Москвы» и ООО «СКС» 

заключен государственный контракт от 11 сентября 2015 г. № 0373100134615000001 стоимостью 

4 850,1 млн рублей и сроком завершения работ до 30 декабря 2024 года (далее – 

государственный контракт № 0373100134615000001).

Справкой о стоимости выполненных работ и затрат от 12 мая 2025 г. № 83 подтверждено 

выполнение работ по государственному контракту № 0373100134615000001 в полном объеме 

на сумму 4 850,1 млн рублей.

Вместе с тем по состоянию на 13 февраля 2026 года разрешение на ввод в эксплуатацию 

объекта не получено.

55. Согласно письму Росморречфлота от 3 октября 2025 г. № ФШ-20/15339.
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Анализ причин отсутствия ввода объекта в эксплуатацию показал, что ряд работ, выполненных 

и принятых по контракту, не соответствует действующим проектным решениям.

Каналом представлен56 перечень работ, не соответствующих проектной документации, 

но принятых по актам о приемке выполненных работ по форме КС-2 и оплаченных в рамках 

государственного контракта № 0373100134615000001 (далее – Перечень).

В соответствии с данными включенных в Перечень актов о приемке выполненных работ 

формы КС-2 на оплату работ, не соответствующих проектной документации, Каналом 

использовано 498,9 млн рублей.

Так, ФГБУ «Канал имени Москвы» в целях выполнения работ по замене аварийно-ремонтного 

затвора осуществляло установку плавучего затвора перед головой камеры шлюза. На оплату работ 

по доставке, монтажу и демонтажу плавучего затвора ФГБУ «Канал имени Москвы» согласно акту 

о приемке выполненных работ от 19 июня 2024 г. № 281 использовано 110,7 млн рублей.

Вместе с тем устройство плавучего затвора и сопутствующие ему работы проектной 

документацией не предусмотрены.

В нарушение положений Градостроительного кодекса Российской Федерации 

и государственного контракта № 0373100134615000001 ФГБУ «Канал имени Москвы» приняты 

и оплачены работы на общую сумму 499,0 млн рублей, не предусмотренные проектной 

документацией.

8.1.5.4. Разработка и реализация комплексного проекта реконструкции гидротехнических 

сооружений водных путей Волжского бассейна. Проектные работы. II этап. Шлюзы 

№ 25–26 Саратовского гидроузла. Гидротехнические сооружения. Реконструкция

В целях реализации объекта между ФБУ «Администрация Волжского бассейна»57 и АО «БСК» 

заключен государственный контракт от 7 декабря 2020 г. № 53 стоимостью 961,6 млн рублей, 

подлежащий исполнению до 1 декабря 2022 года (далее – государственный контракт № 53).

В связи с увеличением срока реализации проекта, а также выявлением дополнительных объемов 

работ, не предусмотренных проектом, внесены изменения в проектную документацию. 

По результатам корректировки проекта сметная стоимость объекта составила 1 399,7 млн рублей.

Необходимо отметить, что в период с 2022 по 2024 год приемка выполненных работ в рамках 

контракта не осуществлялась.

В указанном периоде АО «БСК» предъявляло к приемке выполненные работы по бетонированию 

шлюза № 25, межшлюзового пространства и другие бетонные работы, осуществленные 

с применением марки бетона, не предусмотренной проектной документацией (В25 вместо В22), 

которые не приняты Учреждением в связи с отсутствием документов, подтверждающих 

качество выполненных работ.

56. Письмо от 6 февраля 2026 г. № 01-14/747.

57. В соответствии с дополнительным соглашением от 30 декабря 2021 г. № 9 права и обязанности застройщика переданы  
ФКУ «Ространсмодернизация».
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АО «БСК» проведено обследование монолитных бетонных конструкций силами ООО «Дитеско», 

отчет по результатам которого также не принят Учреждением в связи с тем, что по информации, 

размещенной на официальном сайте Федеральной службы по аккредитации, на дату 

составления отчета об обследовании деятельность ООО «Дитеско» была приостановлена.

При этом замечания ФКУ «Ространсмодернизация» к отчету обследования монолитных 

бетонных конструкций не устранены.

По информации АО «БСК», в 2022–2024 годах фактически выполнено работ на общую сумму 

176,4 млн рублей (расчетно) в ценах периода выполнения работ. В рамках проведенного 

анализа изменения сметной стоимости объекта рассчитана стоимость указанных выполненных 

работ в ценах II квартала 2024 года (период направления откорректированного проекта 

на согласование в государственную экспертизу) – 255,3 млн рублей.

Вместе с тем приемка и оплата в текущем уровне цен ранее выполненных работ приведет 

к рискам необоснованного использования средств федерального бюджета.

8.1.5.5. В нарушение пункта 35 Методики № 421 Учреждением в ряде случаев в сметных 

расчетах не учитывался коэффициент оборачиваемости, а также применялся материал 

и техника, не предусмотренные проектной документацией.

8.1.5.5.1. Проектной документацией по объекту «Разработка и реализация комплексного 

проекта реконструкции гидросооружений Беломорско-Балтийского канала 4 (четвертый) этап. 

Шлюзы № 2, 14» предусмотрено выполнение бетонных работ гидротехническим бетоном, 

приготовленным на портландцементе или цементе других видов. При этом в локальных сметных 

расчетах вместо указанного материала применена ремонтная сухая смесь.

В результате применения материала, не соответствующего проектной документации, стоимость 

работ по бетонированию в рамках государственного контракта от 29 августа 2022 г. № РТМ-143/22 

 на реконструкцию объекта завышена на 126,0 млн рублей (расчетно). Стоимость работ, принятых 

и оплаченных по завышенной цене, составляет 102,3 млн рублей (расчетно).

8.1.5.5.2. В проектной документации по объекту «Разработка и реализация комплексного 

проекта реконструкции гидросооружений Беломорско-Балтийского канала. Плотина № 23»58 

при устройстве перемычки предусмотрено применение камня, грунта (песка) и плит с учетом 

двукратной оборачиваемости.

При этом в локальном сметном расчете двукратная оборачиваемость бутового камня и песка 

не учтена.

Кроме того, согласно ведомости объемов работ, при устройстве грунтовой перемычки 

используется бутовый камень марки 600. При этом в сметном расчете предусмотрено 

применение камня марок 1 000 и 1 200.

В результате применения материала, не соответствующего ведомости объемов работ, а также 

использования бутового камня и песка без учета двукратной оборачиваемости, стоимость работ 

по устройству перемычки в рамках государственного контракта от 3 июня 2022 г. № РТМ-068/22, 

58. Раздел 6. Проект организации строительства (шифр 21-28/20-ПОС).
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заключенного между ФКУ «Ространсмодернизация» и АО «Акватик», завышена на 32,3 млн рублей 

(расчетно). Стоимость работ, принятых и оплаченных по завышенной цене, составила 32,1 млн 

рублей (расчетно).

В 2024 году произошел прорыв временной перемычки, возведенной в целях реконструкции 

объекта, в результате чего имущественному комплексу ФБУ «Администрация «Беломорканал» 

нанесен ущерб на сумму 324,1 млн рублей.

Указанная администрация обратилась с исковым требованием в суд о взыскании с Учреждения 

суммы причиненного ущерба в связи с аварией, возникшей на объекте. Решением суда первой 

инстанции требования администрации удовлетворены в полном объеме, судом апелляционной 

инстанции указанное решение оставлено без изменений.

Вместе с тем Учреждением в рамках государственного контракта от 3 июня 2022 г. № РТМ-068/22 

 не приняты меры, направленные на возмещение АО «Акватик» ущерба, причиненного  

ФБУ «Администрация «Беломорканал».

8.1.5.6. В нарушение части 65.1 статьи 112 Федерального закона № 44-ФЗ, пункт а 6 

 постановлений Правительства Российской Федерации от 6 марта 2023 г. № 34859 и от 23 января 

2024 г. № 5060 Учреждение дополнительными соглашениями от 18 декабря 2023 г. № 8  

и от 27 декабря 2024 г. № 12 к государственному контракту от 11 июля 2022 г. № РТМ-105/22  

с ООО «Элвест» (на выполнение работ по объекту: «Разработка и реализация комплексного 

проекта реконструкции объектов инфраструктуры канала имени Москвы. Реконструкция 

подстанции 110 кВ «Икша II» № 232») необоснованно увеличило размер аванса с 50 до 86,23 % 

от цены контракта, в результате чего ООО «Элвест» излишне перечислен аванс в размере 

214,3 млн рублей.

В соответствии с пунктом 3.2 указанного государственного контракта (в редакции 

дополнительного соглашения от 22 декабря 2025 г. № 16) работы по реконструкции подлежали 

завершению 29 мая 2026 года.

8.1.5.7. По ряду объектов капитального строительства в результате корректировки проектной 

документации исключена часть работ (материалов, оборудования), на оплату которых 

Росморречфлотом по решению Правительства Российской Федерации доводились 

дополнительные бюджетные ассигнования в связи с удорожанием их стоимости. При этом часть 

средств резервного фонда Правительства Российской Федерации на общую сумму 24,7 млн 

59. «О приостановлении действия абзаца четвертого подпункта «а» и подпункта «б» пункта 18 Положения о мерах по обеспечению 
исполнения федерального бюджета и установлении размеров авансовых платежей при заключении государственных 
(муниципальных) контрактов в 2023 году».

60. «О приостановлении действия абзаца четвертого подпункта «а» и подпункта «б» пункта 18 Положения о мерах по обеспечению 
исполнения федерального бюджета и установлении размеров авансовых платежей при заключении государственных 
(муниципальных) контрактов в 2024 году».
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рублей, выделенных в связи с удорожанием данных работ по распоряжению № 292-р61 

и подлежащих возврату, в доход федерального бюджета не возвращены.

8.1.5.7.1. В связи с удорожанием строительных ресурсов на 48,6 млн рублей увеличена цена 

государственного контракта от 6 декабря 2021 г. № 030/44/21, заключенного между  

ФГБОУ ВО «Волжский государственный университет водного транспорта» (далее –  

ФГБОУ ВО «ВГУВТ») и ООО «Вега групп регион» в целях работ по объекту «Капитальный ремонт 

учебного корпуса Самарского филиала ФГБОУ ВО «ВГУВТ». Средства на увеличение цены 

контракта доведены в рамках распоряжения № 292-р.

Проверка показала, что в результате внесенных изменений из проектной документации 

исключена часть работ, предусмотренных контрактом от 6 декабря 2021 г. 

№ 030/44/21 в первоначальной редакции и на оплату которых выделялось финансирование 

в связи с удорожанием стоимости.

Таким образом, в результате внесенных изменений в смету контракта объем удорожания стоимости 

строительных ресурсов по контракту уменьшился, в связи с чем возникла экономия средств, 

предоставленных на основании распоряжения № 292-р, в сумме 8,7 млн рублей (расчетно).

При этом средства, выделенные по распоряжению № 292-р на оплату работ по контракту, 

использованы учреждением в полном объеме.

8.1.5.7.2. На реализацию объекта «Разработка и реализация комплексного проекта 

реконструкции Волго-Донского судоходного канала. II этап 4 этап» в связи с удорожанием 

строительных ресурсов распоряжением № 292-р выделено 133,3 млн рублей.

Реконструкция объекта осуществлялась в рамках государственного контракта от 15 июня 

2020 г. № 0329100005920000162-к, заключенного между ФБУ «Администрация «Волго-Дон» 

и ООО «ССМ», стоимостью 1 469,9 млн рублей.

В ходе проверки установлено, что в смете контракта по ряду работ, претерпевших изменения 

в результате корректировки проектной документации, применялся коэффициент корректировки 

цены контракта (Ккор), что нарушает положения Методики № 841/пр и повлекло завышение цены 

указанного контракта на сумму 1,3 млн рублей (расчетно) (контракт исполнен в 2023 году).

8.1.5.7.3. В связи с удорожанием строительных ресурсов на реализацию объекта 

«Строительство, реконструкция и техническое перевооружение (глубокая модернизация) 

производственных мощностей АО «Онежский судостроительно-судоремонтный завод» (далее – 

АО «ОССЗ») распоряжением № 292-р выделено 579,9 млн рублей62.

61. Распоряжение Правительства Российской Федерации от 18 февраля 2022 г. № 292-р «О выделении из резервного фонда 
Правительства РФ бюджетных ассигнований в 2022 году в связи с увеличением цен на строительные ресурсы и необходимостью 
изменения цен заключенных контрактов, предметом которых является выполнение работ по строительству, реконструкции, 
капитальному ремонту, сносу объекта капитального строительства, проведению работ по сохранению объектов культурного 
наследия, и сроков исполнения контрактов» (далее – распоряжение № 292-р).

62. Средства предоставлялись в рамках договора от 10 декабря 2021 г. № 110-18-2021-001 о предоставлении из федерального бюджета 
бюджетных ассигнований юридическому лицу, не являющемуся федеральным государственным учреждением и федеральным 
государственным унитарным предприятием (предоставление бюджетных инвестиций осуществлялось с последующим увеличением 
на эквивалентную часть участия Российской Федерации в уставном капитале АО «Онежский судостроительно-судоремонтный 
завод»).
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АО «ОССЗ» увеличило цену контракта от 22 декабря 2021 г. № 1к-21, заключенного с ППК «ВСК» 

в целях реализации объекта, на 579,9 млн рублей.

В дальнейшем из условий контракта исключена поставка отдельного оборудования, 

в результате чего объем удорожания стоимости строительных ресурсов уменьшился и возникла 

экономия средств, предоставленных на основании распоряжения № 292-р, в сумме 14,7 млн 

рублей (расчетно).

8.1.5.8. В целях выполнения работ по капитальному ремонту струенаправляющей дамбы, 

речного откоса, голов и стен камеры судоходного шлюза гидроузла № 2 между Администрацией 

и ООО «БИК» заключен государственный контракт от 11 июля 2022 г. № 0358100002222000103 

(далее – контракт № 103) стоимостью 60,5 млн рублей. Основную долю по стоимости в цене 

контракта занимают работы по установке пакеров и инъектированию гидроизоляционной 

смеси – 18,4 млн рублей (30 % цены контракта).

Проверкой установлено, что согласно проектной документации объем пакеров, 

предназначенных для инъектирования, составляет 19 560 штук.

При этом дополнительным соглашением от 25 июня 2024 г. № 5 утверждена новая смета 

контракта № 103, в которой объем работ по установке пакеров и инъектированию смеси 

увеличен до 21 570 штук.

В нарушение положений Федерального закона № 44-ФЗ и контракта № 103 Администрацией 

приняты и оплачены работы по установке пакеров на сумму 1,7 млн рублей (расчетно) в объеме, 

не соответствующем проектной документации.

8.1.6. Проверка использования администрациями бассейнов внутренних 
водных путей оборудования ГЛОНАСС, закупаемого в целях обеспечения 
безопасности судоходства

В соответствии с требованиями постановления Правительства Российской Федерации 

от 25 августа 2008 г. № 64163 в целях обеспечения национальной безопасности, повышения 

эффективности управления движением транспорта, уровня безопасности перевозок 

пассажиров, специальных и опасных грузов суда внутреннего речного и смешанного («река-

море») плавания подлежат оснащению аппаратурой спутниковой навигации системы 

ГЛОНАСС.

Сводная информация о финансировании мероприятий по оснащению оборудованием системы 

ГЛОНАСС и поддержанию в актуальном состоянии электронных навигационных карт 

внутренних водных путей Российской Федерации представлена в таблице 13.

63. «Об оснащении транспортных, технических средств и систем аппаратурной спутниковой навигации ГЛОНАСС или ГЛОНА СС/GPS».
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Таблица 13. Информация о финансировании мероприятий по оснащению 
оборудованием и поддержанию функционирования системы ГЛОНАСС

млн руб.

Направление расходов

2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г.

БА касса БА касса БА касса БА касса

Поставка оборудования системы ГЛОНАСС 309,6 309,6 448,5 448,5 153,3 153,3 208,4 208,4

Субсидии администрациям бассейнов 
на обеспечение (возмещение) затрат 

на поддержание в актуальном состоянии 
электронных навигационных карт

0,0 0,0 0,0 0,0 175,0 175,0 175,0 175,0

Итого 309,6 309,6 448,5 448,5 328,3 328,3 383,4 383,4

В целях реализации мероприятий по оснащению оборудованием системы ГЛОНАСС 

в проверяемом периоде администрациям бассейнов поставлялось оборудование в рамках 

19 государственных контрактов, заключенных Росморречфлотом.

При этом часть оборудования системы ГЛОНАСС, поставленного в проверяемом периоде, 

в эксплуатацию не введена.

Так, не обеспечен ввод в эксплуатацию девяти береговых автоматизированных 

радиолокационных постов диспетчерского регулирования общей стоимостью 113,0 млн 

рублей64, поставленных в 2022–2023 годах в рамках государственного контракта от 15 ноября 

2021 г. № 0173100012221000021. При этом, согласно условиям контракта, гарантийный срок 

на указанное оборудование составляет 24 месяца и на дату завершения проверки истек.

Также не обеспечен ввод в эксплуатацию еще 161 единицы оборудования системы ГЛОНАСС, 

поставленного в 2022–2025 годах, на общую сумму 203,1 млн рублей.

Таким образом, Росморречфлотом не приняты надлежащие меры по обеспечению 

администрациями бассейнов внутренних водных путей и ФГБУ «Канал имени Москвы» ввода 

в эксплуатацию оборудования системы ГЛОНАСС общей стоимостью 316,1 млн рублей, 

приобретенного в проверяемом периоде за счет средств федерального бюджета.

8.1.7. Анализ наличия и состояния технического флота администраций 
бассейнов внутренних водных путей

8.1.7.1. По информации Росморречфлота, общее количество судов технического флота, 

находящегося в ведении администраций бассейнов и ФГБУ «Канал имени Москвы», 

64. ФГБУ «Канал имени Москвы» – 2 единицы (приобретены 31 октября 2022 года) и 5 единиц (приобретены 31 октября 2023 года),  
ФБУ «Администрация Двинско-Печорского бассейна» – 2 единицы (приобретены 31 октября 2022 года).
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по состоянию на 1 января 2023 года составило 2 256 единиц, из которых 1 752 судна (77,7 %) 

находились в годном состоянии.

Проведенный анализ показал, что за последние два года общее количество судов технического 

флота снизилось на 9 единиц и на 1 января 2025 года составило 2 247 единиц. При этом 

в проверяемом периоде на 100 единиц сократилась численность технического флота, 

находящегося в годном состоянии (до 1 652 единиц).

Информация о численности судов технического флота и их состоянии представлена в таблице 14.

Таблица 14. Информация о состоянии технического флота, находящегося 
в ведении администраций бассейнов внутренних водных путей и ФГБУ «Канал 
имени Москвы»

ед.

Наименование показателя 2022 г. 2023 г. 2024 г.

Общее количество технического флота 2 256 2 245 2 247

годный к эксплуатации 1 752 1 708 1 652

не годный к эксплуатации 504 537 595

В проверяемом периоде в администрации бассейнов внутренних водных путей поступило 

44 новых судна, что недостаточно для комплексного обновления технического флота.

Часть судов технического флота администраций бассейнов (88 %) старше 30 лет.

Доля судов возрастом до 15 лет составляет 7,8 % (175 единиц), из них в годном состоянии 

находятся 162 единицы.

Детализированные данные по возрастной структуре судов, находящихся на 1 января 2025 года 

в годном состоянии, представлены в таблице 15.

Таблица 15. Возрастная структура судов технического флота

Год постройки судов Возрастная группа
Количество годных 

к эксплуатации судов, ед.

2010–2024 До 15 лет 162

2000–2009 До 25 лет 46

1980–1999 До 45 лет 805

до 1979 Старше 45 лет 638
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Наиболее обеспечены судами, годными к эксплуатации, администрации бассейнов внутренних 

водных путей, не относящихся к ЕГС (863 судна), в то время как администрации бассейнов, 

относящихся к ЕГС, имеют в своем распоряжении 789 годных к эксплуатации судов.

Информация о распределении годных к эксплуатации судов между администрациями бассейнов 

внутренних водных путей представлена в таблице 16.

Таблица 16. Распределение годного к эксплуатации флота между 
администрациями бассейнов внутренних водных путей

Наименование администрации Количество, ед. Принадлежность к ЕГС

ФБУ «Администрация «Обь-Иртышводпуть» 326 нет

ФБУ «Администрация Двинско-Печорского бассейна» 185 нет

ФБУ «Администрация «Волго-Балт» 174 да

ФБУ «Администрация Ленского бассейна» 170 нет

ФГБУ «Канал имени Москвы» 159 да

ФБУ «Администрация Волжского бассейна» 159 да

ФБУ «Администрация «Енисейречтранс» 112 нет

ФБУ «Администрация «Камводпуть» 109 да

ФБУ «Администрация «Волго-Дон» 101 да

ФБУ «Администрация Амурводпуть» 70 нет

Администрация 46 да

ФБУ «Администрация «Беломорканал» 41 да

Анализ потребности администраций бассейнов внутренних водных путей в техническом флоте 

(не старше 16 лет), необходимом для осуществления деятельности на внутренних водных путях, 

показал, что в ряде администраций исправный флот фактически не задействован в выполнении 

государственного задания и не эксплуатируется на протяжении нескольких лет, в то время как 

другие администрации нуждаются в аналогичных судах.

Например, ФБУ «Администрация Ленского бассейна» не осуществляет эксплуатацию 

на протяжении трех лет (с 2023 по 2025 год) несамоходного землесоса «Владимир Панченко 

(RDB66.42)», двух лет (с 2024 по 2025 год) – обстановочного судна «Юрий Заккер (3052)» 

и катера № 3.

Аналогично в 2023–2024 годах не были задействованы в работах танкер-бункеровщик 

«Пятиморск (RT-18)» и промерное судно «Изыскатель (КС-110-42)», числящиеся на балансе  

ФБУ «Администрация «Волго-Дон» и ФБУ «Администрация «Волго-Балт» соответственно.
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При этом о потребности в вышеуказанных судах в Агентство заявляли следующие 

администрации:

•  ФГБУ «Канал имени Москвы»65 (требуется пять несамоходных землесосов, одно промерное 

и три обстановочных судна);

•  ФБУ «Администрация Волжского бассейна»66 (требуется три несамоходных землесоса);

•  ФБУ «Администрация «Волго-Дон»67 (требуется промерное судно);

•  ФБУ «Администрация «Камводпуть»68 (требуется танкер-бункеровщик). 

Кроме того, в связи с началом временной эксплуатации СГТС Багаевского гидроузла на р. Дон 

у Администрации существует потребность в обновлении судов технического флота, в том числе 

обстановочного судна.

Вместе с тем Агентством меры по перераспределению флота в пользу администраций, 

заявивших о потребности в его эксплуатации, не принимались, что привело к простою годных 

к эксплуатации судов, указанных в таблице 17, и неэффективному использованию федерального 

имущества общей стоимостью 1 170,4 млн рублей (расчетно).

Таблица 17. Неэксплуатируемые суда технического флота

Наименование администрации Наименование суда
Балансовая 
стоимость,  

млн руб.

Период, в котором судно 
не эксплуатировалось 
(в годном состоянии)

ФБУ «Администрация «Волго-Дон» Пятиморск 233,5 2022–2025

ФБУ «Администрация «Волго-Балт»
Изыскатель 6,0 2023–2024

Бора 31,4 2022–2025

Администрация ИРП-1 3,8 2022–2025

ФБУ «Администрация 
Ленского бассейна»

Владимир Панченко 730,7 2023–2025

Юрий Заккер 158,1 2024–2025

Катер № 3 6,1 2023–2025

ФБУ «Администрация Двинско-
Печорского бассейна»

Путейский - 44 0,8 2022–2024

Всего 1 170,4 х

65. Письмо от 6 марта 2025 г. № 01-15/1724.

66. Письмо от 7 марта 2025 г. № 07-12/403.

67. Письмо от 7 марта 2025 г. № СПиФ 07-05/1343.

68. Письмо от 7 марта 2025 г. № 08-18/3.
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Таким образом, Росморречфлоту необходимо обеспечить перераспределение вышеуказанных 

незадействованных судов технического флота общей стоимостью 1 170,4 млн рублей (расчетно) 

в пользу учреждений, которые заявили о его потребности, а также провести совместно 

с администрациями смежных бассейнов внутренних водных путей работу по определению иных 

судов, эксплуатация которых не планируется, с целью их перераспределения и вовлечения 

в хозяйственный оборот.

8.1.7.2. Администрации бассейнов внутренних водных путей обновляют дноуглубительный флот, 

в том числе путем приобретения судов в лизинг (финансовую аренду) посредством заключения 

контрактов с акционерным обществом «Государственная транспортная лизинговая компания» 

(далее – АО «ГТЛК») в рамках Программы льготного лизинга69.

Источником финансирования данных контрактов являются субсидии на иные цели70.

В рамках подготовки к проведению в 2026 году конкурентных процедур по заключению 

контрактов на оказание услуг по финансовой аренде (лизингу) земснарядов администрациями 

Волго-Балтийского и Камского бассейнов получены от АО «ГТЛК» ценовые предложения, 

согласно которым цена услуг по финансовой аренде (лизингу) земснарядов увеличилась 

относительно 2025 года на общую сумму 1 302,2 млн рублей (расчетно).

Так, в адрес ФБУ «Администрация «Волго-Балт» направлена ценовая информация на оказание 

услуг по финансовой аренде (лизингу) земснаряда пр. Ц480ДА общей стоимостью 1 517,1 млн 

рублей и сроком 269 месяцев (увеличение стоимости лизинга составило 595,9 млн рублей, 

срок лизинга сократился на 13 месяцев). В адрес ФБУ «Администрации «Камводпуть» 

направлена ценовая информация на оказание услуг по финансовой аренде (лизингу) 

земснаряда пр. Ц490ДМ1 общей стоимостью 1 764,7 млн рублей и сроком 269 месяцев 

(увеличение стоимости лизинга составило 706,3 млн рублей, срок лизинга сократился 

на 13 месяцев).

Указанное увеличение размера лизинговых платежей по договорам финансовой аренды 

(лизинга) судов дноуглубительного флота влечет риск дополнительных расходов федерального 

бюджета на общую сумму не менее 1 302,2 млн рублей (расчетно).

69. Инвестиционный проект «Программа льготного лизинга гражданских судов водного транспорта», утвержденного распоряжением 
Правительства Российской Федерации от 15 февраля 2023 г. № 337-р (далее – Программа льготного лизинга).

70. Субсидии из федерального бюджета в целях оказания федеральным государственным учреждениям дополнительной 
государственной поддержки, в том числе для реализации программы развития федеральных государственных учреждений, 
кадрового потенциала и материально-технической базы (далее – субсидии на иные цели).



56

Бюллетень Счетной палаты Российской Федерации, 2026, № 6. Развитие внутренних водных путей

9. Замечания руководителей объектов 
контрольного мероприятия на результаты 
контрольного мероприятия

На акты по результатам контрольного мероприятия представлены замечания Росморречфлота 

и ФКУ «Ространсмодернизация», на которые в установленном порядке подготовлены заключения.

10. Выводы

10.1. Общий объем средств федерального бюджета, направленных в проверяемом периоде 

на содержание, ремонт, строительство (реконструкцию) объектов инфраструктуры внутренних 

водных путей европейской части Единой глубоководной системы и технического флота, 

составил 189,6 млрд рублей.

При этом протяженность внутренних водных путей, обслуживаемых администрациями 

бассейнов, в проверяемом периоде сократилась на 5 598,5 км. Наибольшее снижение 

протяженности обслуживаемых водных путей приходится на бассейны ЕГС.

Кроме того, значительно ухудшились параметры обслуживаемых внутренних водных путей 

за счет снижения судоходных путей 1-й, 2-й и 3-й категории в 2026 году относительно 2022 года 

на 3 310,2 км. 

10.2. Реализация мероприятий, направленных на устранение «узких» мест на внутренних 

водных путях ЕГС, осуществляется при отсутствии данных о пропускной способности ряда 

существующих СГТС, вследствие чего реализация данных мероприятий не синхронизирована 

с мероприятиями по реконструкции (модернизации) действующих СГТС.

Так, согласно параметрам проектов строительства Багаевского и Городецкого гидроузлов, 

после завершения работ их грузопропускная способность составит 26,5 млн и 22,5 млн тонн 

соответственно. При этом пропускная способность Волго-Донского судоходного канала, 

по данным технического проекта (1951 года), составляет 10,9 млн тонн, по данным Госплана 

СССР (1982 год) – 15,0 млн тонн.

10.3. Расчет базового значения показателя «Обеспеченность прохода судов с осадкой 3,6 м 

на ЕГС» федерального проекта «Развитие опорной сети внутренних водных путей», 

составившего 89,8 %, осуществлен Росморречфлотом исходя из протяженности внутренних 

водных путей ЕГС 6 527,6 км, которая на 492 км меньше протяженности, установленной 

распоряжением № 1800-р, что противоречит положениям Методики расчета показателя 

федерального проекта и повлекло завышение его базового значения на 5,3 %.

10.4. На фоне роста в 1,5 раза пассажирских перевозок объемы грузовых перевозок ежегодно 

снижаются практически на всех внутренних водных путях, включая маршруты ЕГС (объем грузовых 

перевозок по маршрутам ЕГС снизился на 25 383,7 тыс. тонн, или на 28,1 %, по сравнению 

с 2022 годом).
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10.5. При определении Росморречфлотом объектов, подлежащих капитальному ремонту 

(реконструкции), не обеспечивается приоритет финансирования объектов, находящихся 

в предаварийном состоянии, в результате чего средства федерального бюджета направляются 

на мероприятия по СГТС с ограниченной работоспособностью, имеющим пониженный уровень 

безопасности, вместо СГТС, имеющих неудовлетворительное состояние.

10.6. Формирование ФКУ «Ространсмодернизация» новой цены работ по контракту 

№ 0358100002221000112, заключенному в целях строительства Багаевского гидроузла на р. Дон, 

в связи с увеличением стоимости строительных ресурсов осуществлено с применением индекса 

роста цен на строительные ресурсы, рассчитанного с использованием проектной документации 

2017 года, которая не применялась при формировании НМЦК, что повлекло завышение цены 

контракта на 5 254,4 млн рублей (расчетно).

Кроме того, ФКУ «Ространсмодернизация» смета контракта № 0358100002221000112  

необоснованно увеличена на часть работ по погружению шпунта, рассчитанных по новой 

стоимости, на общую сумму 315,6 млн рублей (расчетно), которые не подлежали пересмотру 

в цены IV квартала 2024 года в рамках корректировки проектной документации по объекту.

10.7. ФКУ «Ространсмодернизация» в рамках государственного контракта на реконструкцию 

судоходных шлюзов № 15–16 Городецкого гидроузла необоснованно включило в стоимость 

контракта затраты на предоставление банковской гарантии на сумму 503,2 млн рублей, 

из которых 272,2 млн рублей компенсированы АО «МСУ-1».

Кроме того, в смету государственного контракта на строительство Багаевского гидроузла на р. Дон 

также необоснованно включены расходы по компенсации затрат подрядчика на предоставление 

банковской гарантии на сумму 399,6 млн рублей.

10.8. При уровне строительной готовности объекта реконструкции судоходных шлюзов № 15–16  

Городецкого гидроузла, составляющей на 12 февраля 2026 года 75,87 %, и уровне фактической 

приемки работ 19,3 % от цены контракта осуществляется корректировка проектной 

документации по объекту, что влечет существенные риски пересчета в текущие цены стоимости 

выполненных, но не принятых ФКУ «Ространсмодернизация» работ.

10.9. ФГБУ «Канал имени Москвы» допущены нарушения при формировании НМЦК ввиду 

необоснованного увеличения периодов капитального ремонта (реконструкции) объектов, 

повлекшие завышение цен 10 государственных контрактов (договоров) на общую сумму 

113,4 млн рублей (расчетно).

Кроме того, Каналом осуществлена приемка и оплата металлических изделий без монтажа 

на общую сумму 362,3 млн рублей, чем нарушены условия соответствующих государственных 

контрактов.

10.10. Росморречфлотом не обеспечен ввод в эксплуатацию оборудования системы ГЛОНАСС 

общей стоимостью 316,1 млн рублей, приобретенного за счет средств федерального бюджета 

в 2022–2025 годах.

10.11. Рядом администраций бассейнов внутренних водных путей не используются годные 

к эксплуатации суда технического флота общей стоимостью 1 170,4 млн рублей, необходимые 

для обеспечения деятельности других администраций бассейнов, при этом Росморречфлотом 

меры по перераспределению данных судов не принимаются.
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11. Предложения (рекомендации)

11.1. Направить представления Росморречфлоту, ФГБУ «Канал имени Москвы», ФБУ «Администрация 

Азово-Донского бассейна внутренних водных путей» и ФКУ «Ространсмодернизация».

11.2. Направить информационное письмо Заместителю Председателя Правительства 

Российской Федерации В.Г. Савельеву с рекомендацией поручить в срок до 1 октября 2026 года:

1)	 Минтрансу России совместно с Росморречфлотом принять решение о перераспределении 

финансирования на 2026 год между администрациями бассейнов внутренних водных путей 

на общую сумму 4 570,3 млн рублей (расчетно) в целях обеспечения их нормативного 

финансирования, установленного постановлением № 1295;

2)	 Минпромторгу России совместно с Минтрансом России и АО «ГТЛК» подготовить 

и направить в Правительство Российской Федерации предложения о внесении изменений 

в Программу льготного лизинга по установлению для федеральных бюджетных учреждений 

льготной ставки в договорах лизинга судов дноуглубительного флота, исходя 

из непосредственных затрат АО «ГТЛК».

11.3. Направить информационное письмо руководителю Федерального агентства морского 

и речного транспорта с рекомендацией в срок до 1 октября 2026 года:

1)	 перераспределить незадействованные суда технического флота общей стоимостью 

1 170,4 млн рублей (расчетно) в пользу учреждений, заявивших о потребности в данных судах, 

а также определить совместно с администрациями смежных бассейнов внутренних водных 

путей иные суда, эксплуатация которых не планируется;

2)	 обеспечить выполнение администрациями бассейнов внутренних водных путей 

мероприятий по реализации донного грунта в целях получения дополнительных доходов 

с учетом норм действующего законодательства.

11.4. Направить обращение в Генеральную прокуратуру Российской Федерации.

11.5. Направить отчет о результатах контрольного мероприятия в Совет Федерации 

и Государственную Думу Федерального Собрания Российской Федерации.
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МНЕНИЯ
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Евгений Дитрих
член Комитета Совета Федерации  

по экономической политике

Внутренние водные пути являются важнейшей составляющей транспортного каркаса России. 

Тем более важно поддерживать инфраструктуру внутренних водных путей в надлежащем 

состоянии, расшивать узкие места и обеспечивать ее устойчивое и планомерное развитие. Цель 

этих мероприятий – увеличить объем перевозок по внутренним водным путям и обеспечить 

безопасность судоходства.

Возможности системного увеличения объемов перевозки пассажиров и грузов по реке, 

развитие единой глубоководной системы (далее – ЕГС) не раз становились предметом 

совещаний у Президента Российской Федерации и соответствующих поручений. В этом 

смысле внимание Счетной палаты к исполнению этих поручений является своевременным 

и актуальным. Важно постоянно анализировать, как расходуются средства на достижение 

целей, поставленных Президентом Российской Федерации, правильно ли выбраны 

приоритеты и точки приложения усилий, те ли инструменты применены, правильно ли они 

использованы. 

Отчет Счетной палаты показывает, что предметная область нуждается в фиксации, поскольку 

часть протяженности опорной сети внутренних водных путей не берется транспортниками 

в расчет, а мероприятия по увеличению глубин в этой части не планируются. 

Важна правильная синхронизация планов по расширению пропускной способности 

на участках ЕГС. Если пропускная способность строящихся или реконструируемых судоходных 

гидротехнических сооружений (далее – СГТС) планируется с запасом, должны быть 

запланированы дальнейшие мероприятия по расширению прилегающих внутренних водных 

путей и соседних СГТС. 

Не применяется «маршрутный» принцип при планировании работ. Это не только приводит 

к неэффективному расходованию средств, но и обнуляет усилия по развитию 

инфраструктуры.

Проверкой Счетной палаты констатируется снижение объемов финансирования содержания 

внутренних водных путей относительно установленных Правительством Российской Федерации 

нормативов. С учетом роста затрат на эксплуатацию наблюдается последовательная деградация 

внутренних водных путей, повсеместное снижение протяженности эксплуатируемых участков. 

Представляется, что эти выводы должны инициировать возврат к дискуссии относительно 

гарантированных источников содержания и эксплуатации внутренних водных путей. 

К сожалению, по целому ряду направлений, важность которых зафиксирована в программных 

документах и на которые выделяются ежегодно средства федерального бюджета 

или задействуются внебюджетные источники организаций, целеполагание установлено 

неверно. Заказчики считают, что важнее всего потратить средства, а значение, смысл 
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выполняемых работ или приобретаемых товаров и услуг им до конца не ясны. Так, заказанное 

еще в 2021–2023 годах оборудование ГЛОНАСС так и не введено в эксплуатацию, 

не используется по назначению, устаревает. А это в том числе автоматизированные 

радиолокационные посты диспетчерского регулирования, которые должны использоваться 

для повышения уровня безопасности судоходства. 

Темпы работ на инфраструктуре должны планироваться в увязке с планами по ремонтам 

и поставкам нового флота. Пока, к сожалению, объемы таких поставок существенно отстают. 

Даже своевременно заказанные и изготовленные производителем суда технического флота 

не принимаются администрациями внутренних водных путей из-за неправильно 

спланированных расходов на эксплуатацию и уплату арендной платы лизинговым компаниям. 

Поставленные суда простаивают и не используются. Это свидетельствует о дисбалансе 

в управлении администрациями бассейнов внутренних водных путей и в планировании. 

Важность выводов, которые приводятся в отчете Счетной палаты, подчеркивает тот факт, что 

должны быть предприняты усилия для пересмотра приоритетов в планировании, для концентрации 

средств на наиболее важных, экономически и геополитически востребованных участках работы 

флота, на усилении роли транспортных властей в формировании таких приоритетных направлений. 

И несомненно, должен быть усилен контроль за порядком выполнения работ на таких участках 

и СГТС, а также обеспечено эффективное использование средств.

Представляется, что такая концентрация усилий вкупе с принятием ряда системных решений 

об источниках гарантированного долгосрочного финансирования работ по содержанию 

и эксплуатации внутренних водных путей станет большим шагом на пути к достижению целей, 

поставленных Президентом Российской Федерации.

Павел Федяев
первый заместитель председателя  

Комитета Государственной Думы  

по транспорту и развитию транспортной инфраструктуры

Выводы Счетной палаты – не просто фиксация нарушений, а объективный срез системных 

проблем, которые накопились в управлении внутренними водными путями. Вложения 

в инфраструктуру растут, а отдача в виде доступной для судоходства протяженности 

и грузопотока – снижается. Это сигнал о том, что отрасль работает не на опережение, 

а на латание дыр. Необходима синхронизация всех звеньев: от прогноза пропускной 

способности гидроузлов до реальных потребностей перевозчиков и состояния флота. 

Подчеркну, что Счетная палата – стратегический партнер комитета по транспорту и развитию 

транспортной инфраструктуры в выработке системных решений, который крайне ответственно 

и скрупулезно подходит к сложнейшим задачам. Отчет можно считать дорожной картой 

для совместной работы Минтранса, Росморречфлота, Государственной транспортной 
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лизинговой компании и регионов. А мы со своей стороны будем добиваться, чтобы 

рекомендации Счетной палаты легли в основу законодательных изменений, которые помогут 

развитию отечественного речного транспорта. 

Татьяна Кулакова
директор Института экономики транспорта  

и транспортной политики НИУ ВШЭ,  

член Общественного совета при Минтрансе России

Повышение роли и места внутреннего водного транспорта (ВВТ) в национальном транспортном 

балансе выступает стратегической целью во многих странах. Существующее состояние 

перевозок по внутренним водным путям (ВВП) России не в полной мере соответствует интересам 

устойчивого социально-экономического развития страны и обеспечения национальной 

безопасности. Эту ключевую проблему еще раз подчеркнул отчет Счетной палаты.

Актуальность проверки Счетной палатой бюджетных средств, направляемых на развитие 

Единой глубоководной системы европейской части Российской Федерации (ЕГС), очевидна. 

Большая часть перевозок как грузов, так и пассажиров осуществляется по ЕГС, которая 

обладает высоким потенциалом развития мультимодальных и транзитных перевозок: 

значительная часть внутренних водных путей ЕГС тяготеет к международному транспортному 

коридору «Север – Юг» и может послужить естественной связкой между ним 

и Трансарктическим транспортным коридором.

Отрицательная динамика показателей развития ВВТ связана в первую очередь 

с лимитирующими ограничениями по пропускной способности судоходных гидротехнических 

сооружений (СГТС), недостаточными глубинами на ряде участков и несбалансированностью 

тарифной политики на разных видах транспорта.

Грузы стали уходить на наземные виды транспорта, в первую очередь на автомобильные 

дороги, интенсивность движения по которым постоянно растет. Еще в 2014 году 

на заседании Государственного Совета Российской Федерации по автомобильным дорогам 

Президентом было дано поручение о необходимости перевода тяжеловесных грузов 

с автомобильных дорог на ВВТ.

Переориентация грузов на ВВТ приносит выгоду экономике страны, поскольку позволяет:

•  сократить государственные инвестиции в создание инфраструктуры для доставки грузов 

(удельные инвестиции в создание инфраструктуры на 1 т/км по автомобильным дорогам 

в 7,3 раза больше, чем по ВВП);

•  уменьшить расходы государственного бюджета на содержание инфраструктуры (содержание 

автомобильных дорог в расчете на 1 км в 6,6 раза выше по сравнению с внутренним водным 

транспортом, в расчете на 1 т/км – в 5,5 раза); 
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•  снять пиковые нагрузки (в период активной навигации) на железные и автомобильные дороги 

в условиях дефицита пропускной способности на подходах к крупным городам;

•  обеспечить сохранность автомобильных дорог за счет сокращения тяжеловесных 

автотранспортных перевозок (например, одно самоходное судно «Волго-Дон макс» 

грузоподъемностью 5 600 т на осадку 3,6 м эквивалентно 280 грузовикам грузоподъемностью 

по 20 т).

Обеспечение необходимых гарантированных глубин и, как следствие, рост грузо- 

и пассажирооборота ВВТ создают стимулы для развития судостроения, высокотехнологичных 

отраслей машиностроения, нефтехимии, туризма и других отраслей. 

Поэтому инвестиции в инфраструктуру во всем мире являются основной мерой поддержки ВВП, 

тем более что удельные эффекты (эффекты, приходящиеся на 1 рубль инвестиций) 

во внутреннем водном транспорте в 1,5 раза больше, чем на железнодорожном транспорте, 

и в 2,5 раза больше, чем на автомобильном транспорте.

Однако в Российской Федерации весь объем бюджетных средств на ВВП за 2022–2025 годы 

составляет 4 % от расходов на автомобильные дороги России за тот же период, или 43 % 

от годовых расходов Москвы на те же цели. 

Проблема усугубляется и наличием недофинансирования ВВП, что также выявлено в ходе 

проверки. Отметим, что даже выделение средств в полном объеме в соответствии 

с нормативами не решит проблему. Нормативы финансовых затрат на содержание ВВП и СГТС 

были утверждены в 2014 году и с тех пор не пересматривались, а Правила содержания судовых 

ходов и СГТС – в 2020 году. 

Кроме того, имевшее место и признанное Правительством РФ значительное удорожание 

основных строительных материалов в период 2020–2022 годов также не привело к изменению 

(увеличению) указанных нормативов финансовых затрат. Рост цен на отдельные элементы 

себестоимости работ по содержанию ВВП в 2019–2025 годах существенно превышал рост 

индекса потребительских цен, используемого для расчета размера бюджетных ассигнований 

федерального бюджета.

Значительные государственные инвестиции, уже вкладываемые в модернизацию речной 

инфраструктуры, будут эффективны только при условии наличия у судовладельцев 

возможностей обновлять флот и выдерживать справедливую конкуренцию с другими видами 

транспорта. А для этого необходима политика в сфере тарифообразования, которая бы 

соблюдала баланс интересов всех участников транспортного рынка.



ОПЫТ РЕГИОНОВ.
КОММЕНТАРИИ КСО
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Людмила Колмогорова
заместитель председателя контрольно-счетной палаты  

Архангельской области 

Развитие Единой глубоководной системы (ЕГС) – масштабная задача, которая направлена 

на раскрытие всего потенциала внутренних водных путей европейской части России. 

Оптимизация транспортных схем через ЕГС способствует экономическому росту страны, 

укреплению связанности территорий и позиций России в международной логистике. 

Счетная палата Российской Федерации провела финансовый аудит бюджетных средств, 

выделяемых на развитие инфраструктуры внутренних водных путей европейской части ЕГС. 

По результатам аудита определены ключевые проблемные области, замедляющие развитие, 

и разработаны рекомендации по их решению.

Анализ показал противоречивую динамику перевозок: отмечен рост в 1,5 раза пассажирских 

перевозок, при этом грузовые перевозки ежегодно снижаются. Это свидетельствует о неполном 

использовании потенциала внутренних водных путей.

Особое внимание в ходе аудита уделено безопасности судоходства. По состоянию на 1 января 

2026 года 19 судоходных гидротехнических сооружений имеют неудовлетворительный уровень 

безопасности. При этом в проверенном периоде бюджетные средства на их ремонт 

не выделялись.

Также выявлены недостаточность обновления технического флота администраций бассейнов 

и низкая эффективность использования существующего флота. 

В Архангельской области одной из действующих инфраструктурных систем является 

Северо‑Двинская шлюзованная система, которая соединяет северные речные бассейны с ЕГС 

европейской части России. 

Правительство Российской Федерации утвердило Комплексный план по развитию 

Архангельского транспортного узла на период до 2035 года1 (далее – план).

Кроме строительства глубоководного района морского порта Архангельск в рамках плана 

предусмотрено и развитие внутренних водных путей: проведение дноуглубительных работ 

судовых ходов Двинско-Печорского бассейна и развитие Архангельского речного порта. 

Результаты аудита Счетной палаты Российской Федерации станут основой для будущих 

проверок контрольно‑счетной палаты Архангельской области, что обеспечит преемственность 

и системность контроля в сфере развития водных путей. 

1. Распоряжение Правительства Российской Федерации от 22 сентября 2023 г. № 2555-р «Об утверждении комплексного плана 
по развитию Архангельского транспортного узла на период до 2035 года».
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Валерий Хрипун
председатель Контрольно-счетной палаты Ростовской области

Результаты экспертно-аналитического мероприятия, проведенного Контрольно-счетной 

палатой Ростовской области и посвященного оздоровлению бассейна реки Дон, демонстрируют 

высокую степень согласованности с выводами Счетной палаты Российской Федерации, 

одновременно раскрывая специфические механизмы реализации проблем на уровне 

конкретного региона.

В ходе экспертно-аналитического мероприятия Контрольно-счетной палатой Ростовской области:

•  исследована деятельность исполнительных органов Ростовской области, а также органов 

местного самоуправления муниципальных образований, входящих в число исполнителей 

мероприятий «дорожной карты» по оздоровлению и развитию водохозяйственного комплекса 

реки Дон;

•  проведен анализ реализации мероприятий по восстановлению водных объектов;

•  дана оценка законности и эффективности использования бюджетных средств на капитальный 

ремонт гидротехнических сооружений;

•  с целью исключения рисков невыполнения «дорожной карты» проведен комплексный анализ 

на предмет достаточности мероприятий, направленных на снижение нагрузки на водные 

объекты в результате хозяйственной деятельности.

Федеральный аудит, характеризуя Кочетовский гидроузел, оперирует категориями пропускной 

способности и гарантированных глубин на лимитирующем участке. Региональная позиция 

позволяет предположить влияние специфических социально-экономических условий региона, 

где рыбное хозяйство и экологическое благополучие водоемов имеют не только 

природоохранное, но и весомое хозяйственное значение. В этой связи выявлена необходимость 

корректировки «дорожной карты» по оздоровлению и развитию водохозяйственного комплекса 

реки Дон с учетом региональной особенности: реконструкции гидротехнических сооружений 

Соколовского и Вербенского водохранилищ, строительства рыбоходного канала в обход 

Кочетовского гидроузла.

Вывод регионального исследования об отсутствии критериев оценки приоритетности выбора 

объектов при восстановлении водных ресурсов напрямую корреспондирует с выводами 

федерального уровня и подтверждает системный недостаток – дефицит стратегического 

планирования.

Данное совпадение усиливает значимость вывода Счетной палаты Российской Федерации, указывая 

на то, что системные дефекты планирования, обнаруженные на федеральном уровне, транслируются 

вниз, на уровень конкретных водохозяйственных участков, создавая риски неоптимального 

распределения ресурсов не только в судоходстве, но и в сфере экологической реабилитации.
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Сформированные выводы Контрольно-счетной палаты Ростовской области о факторах, 

препятствующих качественному управлению муниципальными программами в части 

мероприятий по капитальному ремонту гидротехнических сооружений, и особенно 

о расходовании бюджетных средств без достижения требуемого результата также находят 

прямое подтверждение в проблемах федерального масштаба, зафиксированных 

при строительстве Багаевского гидроузла. Это позволяет интерпретировать региональный 

вывод не как изолированный случай, а как системную проблему.

Федеральный аудит фокусируется на транзитном потенциале ЕГС и строительстве 

гидротехнических сооружений (Багаевский гидроузел) как доминантном способе решения 

проблем обмеления и «узких мест». Региональное экспертно-аналитическое мероприятие 

вскрыло дополнительный, не учтенный в дорожной карте вектор нагрузки на водные объекты – 

эксплуатация водоотливных комплексов, созданных в период ликвидации убыточных 

и нерентабельных шахт. Данные сооружения обеспечивают защиту подтопления территорий 

ряда муниципальных образований, загрязнения шахтными водами месторождений подземных 

вод и притоков бассейна реки Дон.

Игнорирование негативного влияния угольной промышленности создало прямой риск 

невыполнения всей «дорожной карты» региона, что, в свою очередь, опосредованно ставит 

под угрозу и достижение целей федерального масштаба по обеспечению гарантированных 

глубин, поскольку те же водные ресурсы являются неотъемлемой частью ЕГС.

Сказанное свидетельствует о влиянии специфических социально-экономических 

и исторических условий региона, где решение транспортной задачи неотделимо от решения 

проблемы накопленного экологического ущерба. 

Ольга Крикова
председатель Счетной палаты Самарской области

Вопросы проведенного Счетной палатой Российской Федерации мероприятия актуальны 

на всей территории Российской Федерации. Качество и эффективность реализации 

мероприятий по содержанию и развитию внутренних водных путей – это в первую очередь 

инвестиция в транспортную, экономическую устойчивость страны, а также в возможности 

для развития регионов.

Для Самарской области данный анализ имеет особенное значение, так как по нашей 

территории проходит волжский участок Единой глубоководной системы европейской части 

Российской Федерации. 

Развитие ЕГТС в Самарской области влияет на регион сразу в нескольких плоскостях – 

транспортной, экономической, логистической и туристической, поскольку регион является 
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ключевым узлом на волжском участке ЕГТС. Благодаря данной системе регион становится 

частью крупных транспортных коридоров, прежде всего «Север – Юг»: по воде идут грузы 

из Каспийского бассейна в центральные и северные районы страны и обратно.

Кроме того, речное судоходство – это дешевый и емкий способ перевозки: себестоимость 

транспортировки по воде зачастую ниже, чем по автодорогам, а суда могут брать большие 

партии груза. Доступ к главной речной артерии страны обеспечивает региону рост 

грузооборота и налоговых поступлений, поддержку промышленности, развитие туризма, 

инвестиционную привлекательность.

В Самарской области действует Жигулевский гидроузел, который регулирует уровень воды 

и обеспечивает пропуск судов. В регионе работают порты Самары, Тольятти и Сызрани: они 

принимают, хранят и перегружают грузы, обеспечивая стыковку речного, железнодорожного 

и автомобильного транспорта.

Таким образом, развитие ЕГТС для Самарской области – это инструмент экономического роста, 

повышения транспортной доступности и усиления межрегиональных связей. Но для того чтобы 

все это функционировало и приносило ожидаемый эффект, русло реки должно находиться 

в нормативном состоянии, чему должны способствовать все прилагаемые государством усилия, 

в том числе и финансовые вложения. Проведенная Счетной палатой Российской Федерации 

проверка показала, что в данном направлении есть еще достаточно резервов и возможностей 

повышения качества и эффективности.

Также важно отметить, что методы работы наших коллег имеют важное практическое значение 

для нашего коллектива. Мы всегда с большим вниманием относимся к результатам мероприятий 

федерального ведомства, так как это дает возможность использовать опыт его сотрудников, 

находить новые для нас способы и методы для применения в контрольной работе. 

Октябрина Никонова
аудитор Счетной палаты Республики Саха (Якутия)

Для Республики Саха (Якутия) водные пути являются жизненно важными артериями, прежде 

всего для доставки в крайне сжатые сроки грузов, обеспечивающих жизнедеятельность, 

в районы Крайнего Севера. Содержание водных путей в надлежащем состоянии позволяет 

избежать борьбы со стихией при прохождении ледохода. Поэтому тема контрольного 

мероприятия представляет повышенный интерес для республики, по которой проходят великие 

реки Лена, Яна, Индигирка и в которой работы по обслуживанию участков водных путей 

сокращены до минимума.

Счетная палата Российской Федерации обратила внимание на объемы добычи и реализации 

донного грунта при проведении дноуглубительных работ и отказ от его реализации 



69

Бюллетень Счетной палаты Российской Федерации, 2026, № 6. Развитие внутренних водных путей

администраций ряда бассейнов внутренних водных путей. Основная причина – сложность 

получения соответствующих разрешений на продажу донного грунта для его дальнейшего 

использования юридическими и физическими лицами. Правила использования извлеченного 

грунта1 предусматривают использование грунта прежде всего при проведении путевых работ, 

строительстве, реконструкции, эксплуатации инфраструктуры внутренних водных путей 

и гидротехнических сооружений. 

Было бы целесообразно Министерству природных ресурсов Российской Федерации 

рекомендовать Федеральному агентству морского и речного транспорта планировать 

государственное задание федеральным государственным бюджетным учреждениям в районах, 

где строятся гидротехнические сооружения и проводятся другие работы, связанные 

с инфраструктурой водных путей, в том числе в регионах с софинансированием 

из федерального бюджета. Так, при проведении дноуглубительных работ на реке Яна в районе 

строительства защитной дамбы протяженностью 9 091 м и берегоукрепления протяженностью 

970 м у города Верхоянск можно было бы сэкономить на расходах на материалы и, что не менее 

важно, не разрушать местную природу при извлечении из карьеров песка, гравия, скальника. 

Были бы очень ценными рекомендации Счетной палаты в части синхронизации действий 

федеральных органов власти и реализация этих рекомендаций. 

Также извлеченный грунт можно использовать при сооружении конструкций для защиты 

населенных пунктов от наводнений, для чего можно было бы рассмотреть вопрос 

о складировании грунта вблизи населенных пунктов и бесплатной передаче муниципалитетам 

во время чрезвычайных ситуаций и внести соответствующие изменения в вышеуказанные 

правила его использования.

1.	 Правила использования донного грунта, извлеченного при создании и содержании внутренних водных путей Российской Федерации, 
а также при строительстве, реконструкции, эксплуатации инфраструктуры внутренних водных путей и гидротехнических сооружений, 
утвержденные постановлением Правительства Российской Федерации от 24 сентября 2020 г. № 1542.
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Реализация рекомендаций, выданных 
по результатам предыдущих проверок

В 2021 году Счетная палата провела проверку реализации Стратегии 

развития внутреннего водного транспорта до 2030 года (далее – 

Стратегия) и выявила ряд системных недостатков в этой сфере.  

В целях повышения результативности расходов федерального бюджета, 

направляемых на реализацию Стратегии, Счетная палата выдала органам 

власти 8 рекомендаций. Из них 4 – выполнены полностью, 1 – выполнена 

частично, 2 – находятся в процессе реализации и остаются на контроле,  

1 – снята с контроля в связи с утратой актуальности. 

Пример выполненной рекомендации

Минстрою России предложено рассмотреть вопрос о разработке мер по эффективному 

использованию потенциала Единой глубоководной системы европейской части России 

(далее – ЕГС) как важнейшего водного пути международного значения.

В рамках принятой Транспортной стратегии Российской Федерации до 2030 года с прогнозом 

на период до 2035 года1 предусмотрена задача по снятию инфраструктурных ограничений 

на внутренних водных путях европейской части Российской Федерации. На ее решение 

направлены следующие мероприятия: 

•  строительство Багаевского гидроузла на реке Дон; 

•  строительство в составе Городецких шлюзов № 15, 16 дополнительной камеры № 15А 

и судоходного канала от г. Городец до г. Нижний Новгород; 

•  устранение лимитирующих участков на реках Кама и Волга и реконструкция 

гидротехнических сооружений в случае повышения нормального подпорного уровня 

Нижнекамского и Чебоксарского водохранилищ в целях увеличения пропускной способности 

внутренних водных путей; 

•  комплексная реконструкция судоходных гидротехнических сооружений и участков 

внутренних водных путей бассейнов, входящих в состав ЕГС; 

•  перспективное строительство второй камеры Нижне-Свирского шлюза; 

1.  Утверждена распоряжением Правительства Российской Федерации от 27 ноября 2021 г. № 3363-р.
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•  строительство судов технического флота, в том числе дноуглубительного, для безусловного 

выполнения государственного задания по обеспечению установленных гарантированных 

габаритов судовых ходов; 

•  улучшение параметров внутренних водных путей ЕГС.

С учетом вышеизложенного рекомендация снята с контроля. 

Пример рекомендации на контроле

Минтрансу России рекомендовано проработать вопрос внесения изменений в нормативы 

финансовых затрат на содержание внутренних водных путей и судоходных 

гидротехнических сооружений, утвержденные постановлением Правительства Российской 

Федерации от 2 декабря 2014 г. № 1295, с учетом изменения балансовой стоимости 

судоходных гидротехнических сооружений.

В рамках реализации рекомендации Росморречфлот подготовил проект постановления 

Правительства Российской Федерации «О внесении изменений и дополнений в постановление 

Правительства Российской Федерации от 2 декабря 2014 г. № 1295», предусматривающий 

дополнительный механизм пересчета (изменения) балансовой стоимости гидротехнических 

сооружений, построенных (введенных в эксплуатацию) после 1 января 2011 года. 

Принятие предлагаемых изменений позволит рассчитывать объем финансовых затрат 

на содержание СГТС, построенных не только до 1 января 2011 года (как в действующей 

редакции), но и введенных в эксплуатацию после указанной даты.

По информации Минтранса России2, проект постановления проходит процедуру 

внутриведомственного согласования. В связи с этим Счетная палата приняла решение 

сохранить рекомендацию на контроле до принятия проекта постановления.

2.  Письмо от 23 апреля 2026 г. № АП-31/Д05-05-04/11348.
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Вопросы развития водного транспорта и внутренних водных путей на протяжении многих лет 

входят в число приоритетных направлений аудита Счетной палаты. Контроль этой сферы важен 

для обеспечения безопасности судоходства, повышения транспортной доступности регионов 

и совершенствования транспортной системы страны. 

В 2018 году Счетная палата проверила расходы на проведение капитального ремонта 

судоходных гидротехнических сооружений (далее – СГТС) и пришла к выводу, что принятые 

меры не помогли повысить уровень их безопасности. На момент проверки 

неудовлетворительный уровень безопасности имели 28 СГТС, опасный уровень – 1. При этом 

проверка показала, что при принятии решений о необходимости проведения капремонта 

администрации бассейнов внутренних водных путей не всегда учитывали техническое 

состояние СГТС и уровень их безопасности. 

В 2022 году Счетная палата проверила результаты реализации Стратегии развития водного 

транспорта России до 2030 года. Проверка показала, что реализация первого этапа Стратегии 

(до 2020 года) не обеспечила конкурентоспособность внутреннего водного транспорта 

по отношению к другим видам транспорта. Остались не реализованы крупные инвестпроекты 

по развитию инфраструктуры внутренних водных путей, планируемые к завершению на первом 

этапе Стратегии, в том числе не были введены в эксплуатацию Нижегородский и Багаевский 

гидроузлы. В результате к моменту завершения I этапа Стратегии объем речных грузоперевозок 

сократился с 118,6 млн до 109 млн тонн, транзитных грузоперевозок – с 490,7 тыс. до 196 тыс. 

тонн, а грузооборот упал с 67,3 млрд до 64,3 млрд тонн. 

Еще одним значимым мероприятием 2022 года стал анализ состояния транспортной 

инфраструктуры субъектов Приволжского федерального округа. Он показал, что потенциал 

внутреннего водного транспорта в регионе используется не в полном объеме. В 2019–

2022 годах в четырех субъектах Приволжского федерального округа объемы грузоперевозок 

на этом виде транспорта снизились в среднем на 22 %. Кроме того, отсутствие гарантированных 

глубин на участках рек Волга и Вятка ограничивает деятельность промышленных предприятий 

Кировской области и негативно влияет на транспортную доступность в Самарской 

и Нижегородской областях. 

В 2024 году Счетная палата оценила эффективность бюджетных расходов на углубление Волго-

Каспийского морского судоходного канала. Канал является ключевым звеном международного 

транспортного коридора «Север – Юг». В 2022 году глава государства поручил провести работы 

по углублению канала для достижения проходной осадки судов не менее 4,5 м. Проверка 

показала, что проведенные Росморпортом дноуглубительные работы повысили уровень 

судоходства на канале. Однако в акваториях ряда причалов морских портов Астрахань и Оля, 

расположенных в речной части канала, работы не проводились. В результате фактические 

глубины этих акваторий не соответствуют достигнутым параметрам осадки судов, что может 

стать сдерживающим фактором для дальнейшего развития судоходства на канале.

https://ach.gov.ru/upload/iblock/a47/a475861e2fad054ad24d70cf78c8732e.pdf
https://ach.gov.ru/upload/iblock/d9f/b1c7dn5mgbk3rrjbbhopwsd0fdzb6aju.pdf
https://ach.gov.ru/upload/iblock/f45/r9i1660sepiy0sf0ikabi5ab59tu8bfd.pdf
https://ach.gov.ru/upload/iblock/0c9/pbt4edh2gar2a8rlvkxx4jn112k75ezt.pdf
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Введение

Внутренний водный транспорт (далее – ВВТ), предполагающий перевозку грузов и пассажиров 

по судоходным рекам, каналам и озерам, является наиболее экономичным и экологически 

чистым видом наземного транспорта. По оценкам Всемирного банка, при автомобильных 

грузоперевозках выделяется до шести раз больше углекислого газа (CO2), чем на водном 

транспорте, что особенно важно в контексте глобального изменения климата и устойчивого 

развития. 

Развитие ВВТ в глобальном масштабе крайне неоднородно. Основными факторами, 

определяющими динамику его использования в мире, являются наличие крупных рек и речных 

систем, их связанность с крупнейшими промышленными и городскими районами, а также 

инфраструктура ВВТ. Крупнейшим игроком в данной сфере выступает КНР: по данным 

за 2023 год, внутренним водным транспортом КНР было перевезено около 9,4 млрд тонн грузов, 

а общий грузооборот составил около 1,9 трлн тонн/км. В силу особенностей географии КНР 

располагает самой протяженной в мире сетью судоходных путей (около 127,7 тыс. км), а река 

Янцзы остается самой загруженной речной магистралью в мире. В США внутренними водными 

путями ежегодно перевозится около 465 млн тонн грузов на сумму свыше 158 млрд долларов 

США (в частности, по ВВТ проходит более 60 % экспорта зерна и сельхозпродукции). В свою 

очередь, в странах Европейского союза (ЕС) грузооборот ВВТ по итогам 2024 года составлял 

около 122 млрд тонн/км, или примерно 1,7 % совокупного грузооборота ЕС. Основной объем 

перевозок по ВВТ в ЕС сконцентрирован в ФРГ и Нидерландах (свыше 70,5 %). 

В КНР отмечается устойчивый рост сектора, а государство продолжает крупные вложения 

в инфраструктуру: инвестиции в строительство водного транспорта в 2024 году превысили 

78 млрд юаней (около 11 млрд долларов США). Напротив, в государствах – членах ЕС отмечается 

снижение использования ВВТ: по данным Евростата, грузооборот ВВТ в 2023 году достиг 

минимума за весь период наблюдений (с 2005 года).

Несмотря на экономическую привлекательность, сектор ВВТ сталкивается с рядом структурных 

рисков. Среди них – отмеченные Организацией Объединенных Наций (ООН) и Всемирным 

банком недостаточный объем инвестиций в строительство новых путей и обслуживание 

имеющейся инфраструктуры (включая стареющие шлюзы), «узкие места» и недостающие звенья 

сети ВВТ, фрагментация отрасли. Кроме того, в последние 10 лет к инфраструктурным рискам 

добавились климатические факторы, в первую очередь засухи и снижение уровня воды 

в ключевых судоходных реках. В частности, маловодье в 2018 и 2022 годах снизило уровень 

воды на Рейне – крупнейшей судоходной реке ЕС – до критических отметок, серьезно ограничив 

судоходство. Отмечается, что падение уровня воды ниже порогового уровня в течение 30 дней 

подряд приводит к сокращению речных перевозок примерно на 24 % за два месяца. В том же 

2022 году рекордно низкий уровень воды на Миссисипи нарушил ключевые грузопотоки в США. 

При этом климатические модели предсказывают учащение маловодных периодов по мере 

повышения средней температуры и таяния ледников и, как следствие, снижение питания рек.

https://www.worldbank.org/en/news/press-release/2024/06/21/new-world-bank-program-boosts-sustainable-transport-infrastructure-for-vital-viet-nam-waterways
https://www.chinadaily.com.cn/a/202406/26/WS667bcea7a31095c51c50afc4.html
https://infrastructurereportcard.org/cat-item/inland-waterways-infrastructure/
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Freight_transport_statistics_-_modal_split
https://www.chinadaily.com.cn/a/202406/26/WS667bcea7a31095c51c50afc4.html
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Inland_waterway_freight_transport_-_quarterly_and_annual_data
https://unece.org/transport/publications/white-paper-progress-accomplishment-and-future-sustainable-inland-water
https://www.abnamro.com/research/en/our-research/ripple-effects-exploring-the-impact-of-low-rhine-water-levels-on-the-dutch
https://www.bts.gov/data-spotlight/low-water-mississippi-slows-critical-freight-flows
https://www.ccr-zkr.org/files/documents/infovoienavigable/Act_now_3_0_en.pdf
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Подходы международных организаций

Организация Объединенных Наций

В системе ООН внутренний водный транспорт находится в фокусе внимания Европейской 

экономической комиссии ООН (ЕЭК ООН). Для ЕЭК ООН опорной категорией выступает сеть 

европейских водных путей международного значения (E-водные пути), закрепленная 

Европейским соглашением о важнейших внутренних водных путях международного значения 

(далее – Соглашение). Соглашение, вступившее в силу в 1999 году, предусматривает 

согласованный план развития сети внутренних водных путей и портов международного 

значения. В частности, присоединяясь к Соглашению, государства принимают на себя 

обязательство развивать и строить такие пути и порты в соответствии с едиными техническими 

и эксплуатационными параметрами и в рамках национальных инвестиционных программ1. 

Географически сеть простирается от Атлантического океана до Урала и связывает 37 стран2. 

ЕЭК ООН рассматривает ВВТ как наиболее экономичный и экологически эффективный вид 

наземного транспорта, способный снизить нагрузку на перегруженные автомобильные 

и железные дороги. Вместе с тем его доля в перевозках остается низкой. По данным 

организации, в Европе (42 страны с доступной статистикой) на ВВТ приходится лишь 3,2 % 

совокупного внутреннего грузооборота против 64,5 % у автомобильного и 32,4 % 

у железнодорожного транспорта. При этом в ряде стран (Болгария, Нидерланды, ФРГ, Румыния, 

Сербия) этот показатель превышает 10 %, а в Нидерландах приближается к 40 %. Такой разрыв 

между потенциалом и фактической загрузкой формирует главный инвестиционный вызов 

отрасли.

ЕЭК ООН подчеркивает, что финансирование транспортной инфраструктуры является прежде 

всего суверенной задачей государства, определяющего объем ресурсов, направляемых 

в сектор. В то же время важным фактором остается связанность национальных транспортных 

сетей для развития международной торговли. Применительно к ВВТ финансирование 

выстраивается вокруг Соглашения, которое выполняет роль механизма координации 

национальных инвестиционных программ. Инвестиционные программы в отдельных странах 

принимаются в расчете на то, что сопредельные государства осуществят совместимые 

вложения, обеспечивающие связность общей сети. Тем самым снижается риск фрагментации 

финансирования и появления недостающих звеньев, когда модернизированный участок в одной 

стране упирается в неприспособленный участок в соседнем государстве.

Для определения объектов вложений ЕЭК ООН ведет Реестр основных стандартов и параметров 

сети E-водных путей (так называемая «Синяя книга»). Реестр позволяет сопоставить 

фактические инфраструктурные параметры путей и портов с минимальными стандартами 

1. «Порты международного значения» (E-порты) – внутренние порты, включенные в сеть Соглашения и отвечающие ее единым 
параметрам; рассматриваются как узлы мультимодальных перевозок.

2. В число участников Соглашения входит 19 стран.

https://unece.org/transport/transport-infrastructure-development
https://unece.org/transport/publications/white-paper-progress-accomplishment-and-future-sustainable-inland-water
https://unece.org/press/unece-issues-recommendations-unlock-green-and-cost-saving-potential-inland-water-transport
https://unece.org/transport/publications/innovative-ways-financing-transport-infrastructure
http://Реестр основных стандартов и параметров сети E-водных путей
http://Реестр основных стандартов и параметров сети E-водных путей
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Соглашения и выявить узкие места и недостающие участки сети, а также содержит перечень 

E-портов. Практическая ценность ресурса состоит в том, что он обеспечивает связь 

финансирования с существующими пробелами в инфраструктуре, а не с отдельными объектами, 

имеющими политическое значение. 

По оценке ЕЭК ООН, с 1998 по 2016 год протяженность сети E-водных путей выросла 

с 27 711 до 29 238 км, а доля путей, соответствующих стандартам Соглашения, увеличилась 

с 79 до 83 %.

Одновременно ЕЭК ООН отмечает системные проблемы, ограничивающие приток инвестиций 

в сектор ВВТ и снижающие их экономический эффект.

•  Хроническое недофинансирование и недостаточное обслуживание. Недостаток шлюзов 

и пропускной способности, а также ненадлежащее содержание уже созданной инфраструктуры 

и флота обесценивают ранее сделанные вложения.

•  Фрагментация отрасли. Преобладание мелких операторов затрудняет привлечение 

долгосрочного капитала и реализацию крупных проектов.

•  Климатические и гидрологические риски. Колебания уровня воды и экстремальные погодные 

условия требуют предусматривать устойчивость проектов к стихийным бедствиям, что 

повышает капитальные затраты.

•  Разрывы сети водных путей и несовместимость параметров. Недостающие звенья 

и зависимость от совместимых вложений соседних стран создают риск незавершенности 

инвестиций.

•  Ограниченная окупаемость. Общественный характер инфраструктуры ВВТ ограничивает 

применимость чисто рыночных моделей финансирования.

Исходя из данных ограничений, ЕЭК ООН отмечает, что наиболее эффективным является 

сочетание нескольких моделей финансирования развития сети ВВТ, включая государственные 

инвестиционные программы, государственно-частное партнерство (ГЧП) и концессионные 

соглашения, включая плату за пользование инфраструктурой. В то же время эксперты 

подчеркивают, что ГЧП и коммерческие механизмы дополняют, но не замещают 

государственное финансирование, поскольку инфраструктура ВВТ создает общественные блага 

(связность, безопасность судоходства, экологический эффект) и редко окупается 

исключительно за счет пользовательских платежей. 

Кроме того, эффективность вложений в ВВТ, с точки зрения ЕЭК ООН, определяется не столько 

их объемом, сколько связностью и устойчивостью сети. В обновленных рекомендациях ЕЭК ООН 

выделяет несколько приоритетных направлений поддержки сектора до 2030 года, среди 

которых – координируемое развитие современной и устойчивой сети E-водных путей 

(содействие присоединению к Соглашению и поддержка инфраструктурных проектов), 

развитие нормативно-правового регулирования сектора ВВТ в целях повышения 

эффективности и безопасности их использования, а также поощрение модернизации флота 

речных судов, включая обеспечение их соответствия современным экологическим 

требованиям.

http://оценке
https://unece.org/transport/publications/white-paper-progress-accomplishment-and-future-sustainable-inland-water
https://unece.org/transport/publications/innovative-ways-financing-transport-infrastructure
https://unece.org/press/unece-issues-recommendations-unlock-green-and-cost-saving-potential-inland-water-transport
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Организация экономического сотрудничества и развития

С точки зрения Организации экономического сотрудничества и развития (ОЭСР) эффективное 

планирование и расходование бюджетных средств, направляемых на содержание, ремонт, 

строительство и реконструкцию объектов инфраструктуры внутренних водных путей, являются 

одним из ключевых условий обеспечения устойчивого функционирования транспортной 

системы и рационального использования государственных ресурсов. Кроме того, 

в современных условиях все большее внимание уделяется не только объему финансирования, 

но и качеству управления инфраструктурными активами на протяжении всего их жизненного 

цикла, а также применению риск-ориентированных и основанных на данных подходов 

к принятию решений. Современная международная практика управления инфраструктурными 

объектами, включая ВВТ, постепенно смещается от модели устранения последствий износа 

к модели превентивного управления состоянием инфраструктуры, основанной 

на систематическом мониторинге, прогнозной аналитике и оценке долгосрочных затрат. 

По мнению ОЭСР, такой подход позволяет своевременно определять приоритетные объекты 

для ремонта, оптимизировать распределение финансовых ресурсов и снижать совокупную 

стоимость владения инфраструктурными активами в течение всего срока их эксплуатации.

Особую актуальность в этой связи приобретает применение инструментов анализа данных, 

цифрового мониторинга и оценки эффективности государственных инвестиций. По данным 

базы статистики по инвестициям и содержанию транспортной инфраструктуры ОЭСР 

и Международного транспортного форума, во многих странах вопросы не только капитального 

строительства, но и финансирования текущего содержания и своевременного ремонта 

инфраструктуры рассматриваются как самостоятельный элемент долгосрочной бюджетной 

политики, непосредственно влияющий на эффективность государственных расходов 

и сохранность инфраструктурных активов. 

С точки зрения ОЭСР повышение эффективности государственных расходов на ВВТ включает 

несколько основных аспектов.

•  Планирование расходов. Эксперты ОЭСР отмечают, что планирование расходов на содержание 

инфраструктуры внутренних водных путей представляет собой самостоятельную задачу 

государственной бюджетной политики, непосредственно влияющую на безопасность судоходства, 

сохранность инфраструктурных активов и эффективность использования государственных 

ресурсов. В отличие от капитального строительства, содержание объектов требует системного 

и непрерывного финансирования на протяжении всего срока их эксплуатации, что предполагает 

применение долгосрочных подходов к формированию бюджетных обязательств. При определении 

приоритетов финансирования особое значение приобретает оценка фактического состояния 

инфраструктуры, интенсивности ее эксплуатации, уровня технического износа и потенциальных 

рисков для непрерывности перевозочного процесса. Для объектов внутренних водных путей 

к таким объектам относятся гидротехнические сооружения, судоходные каналы, шлюзы, 

навигационное оборудование и технический флот, отказ которых способен повлечь существенные 

экономические последствия и дополнительные расходы бюджета. 

В результате планирование бюджетных средств должно быть ориентировано не только 

на ликвидацию уже возникших проблем, но и на предупреждение их возникновения за счет 

https://www.oecd.org/en/publications/data-driven-transport-infrastructure-maintenance_a1cc71cc-en.html
https://data-explorer.oecd.org/vis?df%5Bag%5D=OECD.ITF&df%5Bds%5D=DisseminateFinalDMZ&df%5Bid%5D=DSD_INFRINV%40DF_INFRINV
https://data-explorer.oecd.org/vis?df%5Bag%5D=OECD.ITF&df%5Bds%5D=DisseminateFinalDMZ&df%5Bid%5D=DSD_INFRINV%40DF_INFRINV
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своевременного финансирования профилактических мероприятий, расчета стоимости 

отложенного ремонта и формирования перечня приоритетных объектов, требующих 

первоочередного государственного финансирования.

•  Повышение эффективности расходов. Повышение эффективности расходования бюджетных 

средств связано не столько с увеличением объемов финансирования, сколько 

с совершенствованием механизмов принятия решений и контроля за использованием ресурсов. 

В последние годы особое внимание уделяется внедрению инструментов, позволяющих объективно 

оценивать техническое состояние инфраструктуры и обосновывать необходимость проведения 

конкретных ремонтных работ. Согласно подходам ОЭСР и Международного транспортного форума, 

использование цифрового мониторинга, инструментальных исследований, регулярных инспекций 

физической инфраструктуры и анализа накопленных данных способствует более точному 

определению очередности ремонтных мероприятий, концентрации финансовых ресурсов 

на наиболее критичных объектах и снижению вероятности возникновения аварийных ситуаций.

Для инфраструктуры внутренних водных путей такой подход имеет особое значение, поскольку 

несвоевременное выполнение работ по содержанию гидротехнических сооружений, 

дноуглублению, обслуживанию навигационного оборудования и технического флота способно 

привести не только к дополнительным расходам бюджета на аварийное восстановление, 

но и к ограничению судоходства, снижению пропускной способности транспортных коридоров 

и возникновению косвенных экономических потерь.

•  Обеспечение прозрачности и подотчетности расходования средств. Формирование 

сопоставимой статистики по инвестициям и расходам на содержание транспортной 

инфраструктуры создает основу для оценки эффективности государственной политики, 

проведения международных сопоставлений и совершенствования механизмов управления 

государственными инвестициями.

Опыт зарубежных стран

Республика Индия

Транспортная система Индии характеризуется наличием разветвленной сети внутренних 

водных путей, однако они играют незначительную роль в обеспечении связности внутренних 

районов страны. Недостаточное развитие инфраструктуры мультимодальных перевозок 

усложняет внутреннюю логистику, затраты на которую в 2022/2023 финансовом году 

официально оценивались в 14–18 % ВВП.

В соответствии с Законом о национальных водных путях 2016 года (The National Waterways Act, 

2016) 111 водотоков наделено статусом «национальных водных путей» (National Waterways), 

то есть на федеральном уровне признано пригодными для судоходства и навигации. При этом 

по состоянию на декабрь 2025 года в эксплуатацию введено лишь 32 маршрута. В предстоящие 

пять лет планируется дополнительно присвоить статус национальных водных путей еще 

20 рекам и каналам и ввести их в эксплуатацию. 

https://www.oecd.org/en/publications/data-driven-transport-infrastructure-maintenance_a1cc71cc-en.html
https://data-explorer.oecd.org/vis?df%5Bag%5D=OECD.ITF&df%5Bds%5D=DisseminateFinalDMZ&df%5Bid%5D=DSD_INFRINV%40DF_INFRINV
https://www.drishtiias.com/daily-updates/daily-news-editorials/reforming-india-s-logistics-sector#:~:text=For%20instance%2C%20India%27s%20logistics%20cost%20is%20estimated%20at%2014%E2%80%9318%25%20of%20GDP%20(Economic%20Survey%202022%2D23)%20while%20global%20benchmarks%20stand%20at%20around%208%25.%C2%A0
https://www.thehindu.com/business/budget/economic-survey-2022-23-pm-gatishakti-national-logistics-policy-to-support-indias-economic-growth/article66453609.ece
https://www.indiacode.nic.in/bitstream/123456789/2159/1/A2016-17.pdf
https://www.indiacode.nic.in/bitstream/123456789/2159/1/A2016-17.pdf
https://www.pib.gov.in/PressReleasePage.aspx?PRID=2255798&reg=3&lang=1#:~:text=The%20Union%20Budget%202026%2D27%20has%20announced%20to%20operationalise%2020%20new%20National%20Waterways%20(NWs)%20over%20the%20next%205%20years.
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20 375 км составляет общая протяженность сети 

национальных водных путей и охватывает территорию 23 из 28 штатов 

страны. 

14,5 тыс. км признано судоходными, из них более 9 тыс. км рек 

и каналов могут использоваться механизированными судами. 

Отмечается значительный рост грузоперевозок по внутренним водным 

магистралям: с 18 млн тонн в 2013/2014 финансовом году до 180 млн тонн 

в 2025/2026 финансовом году. 

20,89 % составил совокупный среднегодовой темп роста.

В рамках развития национальных водных путей по запросу центрального правительства органы 

власти штатов Индии обязаны обеспечивать приобретение земельных участков для расширения 

фарватера и строительства терминалов, урегулировать земельные правоотношения 

в прилегающих к национальным водным путям зонах, а также устранять любые препятствия 

на фарватере, в том числе удалять мешающие свободному прохождению судов преграды 

и модифицировать поперечные сооружения (transverse structures)3. Разрабатываются планы 

по использованию материалов, полученных в результате дноуглубительных работ4, 

для реализации инфраструктурных проектов, что предусмотрено соглашениями 

о сотрудничестве центрального правительства с правительствами штатов.

Согласно концепции переработки отходов в полезные ресурсы (Waste 

to Wealth), которой придерживается Министерство портов, судоходства 

и водных путей (Ministry of ports, shipping and waterways), необходимо 

не просто утилизировать материалы, образовавшиеся в результате 

дноуглубительных работ, а обеспечить их применение в строительстве, 

укреплении берегов, сельском хозяйстве или на иных направлениях. 

В частности, Руководством по дноуглубительным работам для крупных 

портов 2021 года (Dredging guidelines for major ports) предусмотрено 

включение положений о дальнейшем использовании извлеченного грунта 

в тендерную документацию по проектам. 

С принятием Закона о судах внутреннего плавания 2021 года (Inland Vessels Act, 2021) развитие 

внутреннего водного сектора получило дополнительный импульс. В 2025/2026 финансовом году 

3. Используются для регулирования динамических гидравлических потоков, несущих твердые частицы или наносы.

4. Дноуглубительные работы — специализированные инженерные мероприятия по выемке грунта под водой, необходимые 
для создания и поддержания безопасных глубин на водных путях (фарватерах, каналах), а также для подготовки оснований 
гидротехнических сооружений — причалов, мостов или подводных трубопроводов.

https://shipmin.gov.in/sites/default/files/Annual Report 2025-26 english.pdf
https://en.wikipedia.org/wiki/Water_transport_in_India
https://law.resource.org/pub/in/bis/irc/irc.gov.in.sp.113.2018.pdf
https://www.livemint.com/news/india/ports-ministry-issues-addendum-to-promote-waste-to-wealth-in-dredging-sector-11679664836125.html
https://www.livemint.com/news/india/ports-ministry-issues-addendum-to-promote-waste-to-wealth-in-dredging-sector-11679664836125.html
https://shipmin.gov.in/
https://shipmin.gov.in/sites/default/files/Dredging Guidelines for Major Ports 2021.pdf
https://shipmin.gov.in/sites/default/files/Inland Vessels Act 2021.pdf
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объем бюджетных ассигнований на поддержку развития водных путей в Индии составил 

11,6 млрд индийских рупий (122 млн долларов США). На 2026/2027 финансовый год 

предусмотрено финансирование в объеме 18,4 млрд индийских рупий (195 млн долларов США).

В 2024 году Министерством портов, судоходства и водных путей утверждены Правила 

проектирования и строительства (Design & Construction Rules) и Правила ведения центральной 

базы данных в отношении судов внутреннего плавания и смежных вопросов (Inland Vessels 

(Central Database and Allied Matters) Rules, 2024), направленные на стандартизацию 

проектирования судов, повышение безопасности и обеспечение цифровой интеграции 

с помощью единой цифровой платформы. Решение данных задач возложено на Управление 

по развитию транспорта внутренних водных путей (Inland Waterways Transport Wing) 

Министерства портов, судоходства и водных путей.

В бюджете Индии на 2026/2027 финансовый год предусмотрены средства на запуск Программы 

содействия развитию прибрежных грузоперевозок (Coastal Cargo Promotion Scheme), целью 

которой является увеличение доли внутреннего водного и прибрежного судоходства с 6 до 12 % 

к 2047 году. 

Правительство Индии также реализует комплекс инфраструктурных и иных мер для развития ВВТ.

Инфраструктурные инициативы охватывают:

•  поддержание фарватера (сохранение судоходных характеристик водного пути);

•  строительство общественных и туристических причалов, а также плавучих и стационарных 

терминалов (со складскими помещениями);

•  строительство причалов и терминалов на национальных водных путях частными 

организациями в соответствии с Правилами строительства причалов (терминалов) 

на национальных водных путях 2025 года (National Waterways (Construction of Jetties/Terminals) 

Regulations, 2025);

•  создание мультимодальных терминалов и центров агрегации грузов5;

•  ввод в эксплуатацию пятого и шестого маршрутов по ИндоБангладешскому протоколу (Indo 

Bangladesh Protocol)6;

•  строительство шлюзов и внедрение системы быстрого открытия понтонов (Quick Pontoon 

Opening Mechanisms) для бесперебойного движения судов.

С 2018 года при технической и финансовой поддержке Всемирного банка Правительством 

Индии реализуется проект развития ВВТ Jal Marg Vikas Project, направленный на увеличение 

пропускной способности национального водного пути № 1 (NW-1) на участке протяженностью 

5. Логистические узлы для консолидации небольших партий грузов от разных отправителей в крупные партии для дальнейшей 
транспортировки.

6. Водные пути, соединяющие Индию и Бангладеш, которые позволяют осуществлять транзитное движение судов между двумя 
странами благодаря подписанному двустороннему соглашению о внутреннем водном транзите и торговле. 

https://shipmin.gov.in/sites/default/files/Annual Report 2025-26 english.pdf
https://shipmin.gov.in/en/content/design-and-construction-first-amendment-rules-2025
https://www.scconline.com/blog/post/2024/11/05/inland-vessels-central-database-and-allied-matters-rules-2024-legal-news/
https://shipmin.gov.in/en/division/iwt-1
https://dgma.gov.in/download/1769691524_697b598415456_coastal-committee-report-final-jan2026.pdf
https://www.pib.gov.in/PressReleasePage.aspx?PRID=2244786&reg=48&lang=2
https://shipmin.gov.in/en/division/iwt-1#:~:text=%D0%9C%D0%B8%D0%BD%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B5%D1%80%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%BE%20%D0%B2%D0%BE%D0%B4%D0%BD%D1%8B%D1%85%20%D1%80%D0%B5%D1%81%D1%83%D1%80%D1%81%D0%BE%D0%B2,%D0%BF%D1%80%D0%B8%D1%87%D0%B0%D0%BB%D0%B0%20NW%2D53.
https://www.legitquest.com/act/national-waterways-construction-of-jettiesterminals-regulations-2025/10ACB
https://www.legitquest.com/act/national-waterways-construction-of-jettiesterminals-regulations-2025/10ACB
https://www.asianconfluence.org/pdf/1691901670Chapter-5.pdf
https://shipmin.gov.in/en/division/iwt-1#:~:text=QPOMs%3A%2D%C2%A0To,by%20March%202027.
https://shipmin.gov.in/en/division/iwt-1#:~:text=QPOMs%3A%2D%C2%A0To,by%20March%202027.
https://projects.worldbank.org/en/projects-operations/project-detail/P148775
https://documents1.worldbank.org/curated/en/099122223000080863/pdf/P14877510740160041aa581abd25288a452.pdf
https://staging3.velocis.in:8243/iwainew/offerings/national-waterway/national-waterways1
https://economictimes.indiatimes.com/industry/transportation/shipping-/-transport/waterway-to-lower-transit-time-through-bangladesh-to-be-ready-soon/articleshow/102277132.cms
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около 1 390 км7. Стоимость инициативы составляет 50 млрд индийских рупий (528 млн долларов 

США). Проект предполагает создание мультимодальных терминалов, общественных причалов, 

судоходных шлюзов и развитие фарватера на маршруте.

К числу иных мер, реализуемых правительством в целях развития внутренних водных путей, 

относятся:

•  распространение тоннажного налога (tonnage tax scheme)8 на внутренние водные суда, 

зарегистрированные в соответствии с Законом о судах внутреннего плавания 2021 года;

•  формирование централизованной базы данных судов и экипажей;

•  запуск портала информации о судоходстве и инфраструктуре PANI (Portal for Asset & 

Navigation Information), содержащего характеристики национальных водных путей, описание 

фарватеров, объектов инфраструктуры и поперечных сооружений, данные о транспортной 

доступности причалов, а также службах экстренной помощи для грузоперевозок;

•  запуск в 2025 году государственного портала Jal Samriddhi для операторов в целях 

упрощения подачи заявки на строительство частных причалов и портов;

•  предоставление 40 % скидки на сборы за суда и грузы для прибрежных грузоперевозок 

в крупных портах; 

•  обеспечение приоритетной швартовки; 

•  разрешение на проход через «зеленый коридор»9; 

•  снижение ставки НДС на бункерное топливо для судов под индийским флагом с 18 до 5 %;

•  перенаправление грузов государственных предприятий на внутренние водные пути;

•  установление 35 % надбавки к стоимости услуг ВВТ;

•  льготы в форме уменьшения налоговой базы на сумму до 35 % от фактических операционных 

расходов, понесенных на водные перевозки по определенным маршрутам Индо-Бангладешского 

протокола. 

Льготы предоставляются по программе содействия грузоперевозкам 

«Джалвахак» (Jalvahak Scheme), запущенной 15 декабря 2024 года. 

1 млрд индийских рупий (10,6 млн долларов США) составляет общий 

бюджет программы, из него за 2025 год выделено около 31 млн индийских 

рупий (331 тыс. долларов США).

7. Самый протяженный внутренний водный путь Индии длиной 1 620 км, проходящий по территории четырех штатов. 

	 Проект Jal Marg Vikas направлен на модернизацию участка Халдия–Варанаси, обеспечение глубины фарватера в 3 м и ширины 
в 45–55 м для крупнотоннажного судоходства.

8. Особый налоговый режим для судоходной отрасли, который ранее распространялся только на морские суда, работающие 
в международных или прибрежных зонах. 

9. Маршрут через выделенный водный путь, где созданы условия для экологичного судоходства.

https://vajiramandravi.com/current-affairs/tonnage-tax-scheme/
https://shipmin.gov.in/en/division/iwt-1
https://shipmin.gov.in/en/division/iwt-1
https://shipmin.gov.in/en/division/iwt-1#:~:text=%D0%A0%D0%B0%D0%B7%D1%80%D0%B5%D1%88%D0%B5%D0%BD%D0%B8%D0%B5%20%D0%BD%D0%B0%20%D1%81%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%B8%D1%82%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%BE,%D0%BF%D1%80%D0%B8%D1%87%D0%B0%D0%BB%D0%B0%20NW%2D53.
https://www.pib.gov.in/PressReleasePage.aspx?PRID=2227168&reg=6&lang=1
https://ris.org.in/sites/default/files/Publication/PB-4-Dr-Shishir-Shrotriya_0.pdf
https://shipmin.gov.in/sites/default/files/Revised Jalvahak - IWT cargo promotion Scheme %281%29 %281%29.pdf
https://shipmin.gov.in/en/division/iwt-1#:~:text=%D0%9F%D1%80%D0%BE%D0%B3%D1%80%D0%B0%D0%BC%D0%BC%D0%B0%20%C2%AB%D0%94%D0%B6%D0%B0%D0%BB%D0%B2%D0%B0%D1%85%D0%B0%D0%BA%C2%BB%2C%20%D1%82%D0%B0%D0%BA%D0%B6%D0%B5,%D1%83%D0%B4%D0%BE%D0%B1%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%B0%20%D0%B4%D0%BB%D1%8F%20%D0%BF%D0%B0%D1
https://vajiramandravi.com/current-affairs/tonnage-tax-scheme/
https://economictimes.indiatimes.com/industry/transportation/shipping-/-transport/scheme-in-works-for-greening-of-inland-waterways-vessels/articleshow/106524440.cms?from=mdr
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Также реализуются инфраструктурные проекты за счет государственного финансирования: 

•  строительство современных судоремонтных заводов в штатах Уттар-Прадеш, Бихар и Ассам;

•  строительство туристического терминала и комбинированного туристического и грузового 

терминала в штате Ассам с инвестициями в размере 1,6 млрд индийских рупий (16,7 млн 

долларов США);

•  строительство регионального центра передового опыта по развитию навыков в сфере 

морского и речного транспорта, а также логистики (Regional Centre of Excellence for Maritime 

Skills) в штате Ассам. 

Инициатором и куратором проекта стоимостью 1,9 млрд индийских рупий 

(19,6 млн долларов США) выступает Министерство портов, судоходства 

и водных путей, а оперативный контроль и надзор за строительством 

осуществляет Министерство общественных работ штата Ассам (Public 

Works Department);

•  строительство Министерством портов, судоходства и водных путей 60 новых общественных 

причалов на северо-западе страны. Ввод в эксплуатацию еще 26 причалов намечен на ноябрь 

2026 года;

•  строительство грузового логистического центра в штате Уттар-Прадеш площадью 70 акров 

(0,3 кв. км) как элемента мультимодальной логистической экосистемы. Проект реализуется 

частной компанией National Highways Logistics Management Limited.

Республика Казахстан

Внутренние водные пути в Казахстане являются путями общего пользования и находятся 

в государственной собственности. Управление водными магистралями регламентируется 

Водным кодексом Республики Казахстан 2025 года, а также законами «О транспорте 

в Республике Казахстан» 1994 года и «О внутреннем водном транспорте» 2004 года.

Основными задачами государственного регулирования в сфере внутреннего водного 

транспорта являются:

•  создание условий для обеспечения потребностей национальной экономики и населения 

в перевозках, выполнении работ и оказании услуг на ВВТ;

•  обеспечение безопасности ВВТ;

•  защита прав и законных интересов физических и юридических лиц, а также национальных 

интересов государства;

•  защита внутреннего рынка перевозок;

•  развитие инфраструктуры внутреннего водного транспорта и внутренних водных путей;

•  осуществление контроля и надзора за деятельностью в сфере ВВТ и безопасностью 

судоходства.

https://timesofindia.indiatimes.com/city/guwahati/dibrugarh-to-get-rs-188-crore-maritime-skill-hub-sonowal/articleshow/123049444.cms
https://timesofindia.indiatimes.com/city/guwahati/dibrugarh-to-get-rs-188-crore-maritime-skill-hub-sonowal/articleshow/123049444.cms
https://hindustanpioneer.com/news/regional-centre-maritime-skills-northeast/
https://dibrugarh.assam.gov.in/index.php/departments/public-works-department
https://dibrugarh.assam.gov.in/index.php/departments/public-works-department
http://National Highways Logistics Management Limited
https://adilet.zan.kz/rus/docs/K2500000178
https://adilet.zan.kz/rus/docs/Z940007000_
https://adilet.zan.kz/rus/docs/Z940007000_
http://«О внутреннем водном транспорте»
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Содержание и эксплуатация водных путей, навигационных систем и судоходных 

гидротехнических сооружений осуществляются Республиканским государственным казенным 

предприятием Комитета железнодорожного и водного транспорта Министерства транспорта 

Республики Казахстан «Қазақстан су жолдары». 

Функционирует восемь подразделений предприятия: Павлодарский, 

Семейский, Верхне-Иртышский, Урало-Каспийский, Или-Балхашский 

филиалы, филиалы «Гидротехнические сооружения», «Морской 

навигационный центр» и «Регистр судоходства».

В Республике Казахстан выделены следующие категории внутренних водных путей:

•  прибрежные морские и крупные внутренние бассейны с волнением до 2 м: озера Балхаш, 

Зайсан; Капчагайское, Бухтарминское водохранилища и другие водоемы;

•  реки, водохранилища с волнением воды до 1,2 м: Усть-Каменогорское, Шульбинское 

водохранилища и другие водоемы;

•  внутренние водные пути с волнением воды до 0,6 м: Иртыш, Черный Иртыш, Урал, Или, Ишим, 

Сырдарья, прочие каналы и реки.

По состоянию на 2024 год общая протяженность судоходных водных путей в Казахстане 

оценивалась в 2 104 км. По данным на тот же период было зарегистрировано около 800 единиц 

речных транспортных средств и 19 тыс. маломерных судов. Грузовая инфраструктура включает 

три речных порта, расположенных в Атырау, Павлодаре и Усть-Каменогорске. 

Основной объем внутренних грузоперевозок приходится на бассейн реки 

Иртыш, который характеризуется нестабильностью уровня воды 

и сложными навигационными условиями. Развитие судоходства на Иртыше 

предполагает проведение дноуглубительных работ и модернизацию 

инфраструктуры: создание гидротехнических сооружений, 

восстановление портов, причалов и пунктов заправки. Для обеспечения 

бесперебойного судоходства также обсуждается возможность 

строительства контррегулятора10. 

Объемы перевозок речным транспортом Казахстана планируется довести до 4,6 млн тонн 

к 2027 году (в 2023 году – 1,6 млн тонн).

Французская Республика

Сеть естественных и искусственных водных путей Франции – крупнейшая в Европе. Общая 

длина водных путей в стране превышает 8 500 км.

10. Контррегулятор – специализированное гидротехническое сооружение, предназначенное для выравнивания неравномерного стока 
воды.

https://www.su-zholdary.kz/
https://kazlogistics.kz/en/water
https://www.gov.kz/memleket/entities/transport/press/news/details/771060?lang=ru
https://www.gov.kz/memleket/entities/transport/press/news/details/771060?lang=ru
https://portnews.ru/news/357424/
https://inbusiness.kz/ru/news/torgovle-kazahstana-i-rossii-ugrozhaet-eta-skrytaya-problema
https://www.eaufrance.fr/chiffres-cles/longueur-de-voies-navigables
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 Сеть водных путей разделена на два основных компонента: 

•  сеть крупных каналов: открыта для грузовых перевозок, используется баржами и другими 

транспортными судами. Соединяет основные речные бассейны через ключевые водные пути, 

такие как Сена11, Рона и Рейн;

•  сеть речного туризма: предназначена для рекреационного судоходства и туризма, включает 

в себя такие исторические водные пути, как Канал дю Миди на юге, Бургундский канал, канал 

Нант – Брест.

Управление водохозяйственным комплексом 

Во Франции управление водными ресурсами осуществляется на трех уровнях: 

•  государственный уровень;

•  уровень бассейнов рек; 

•  местный уровень. 

На государственном уровне сформировано Национальное агентство водных ресурсов (Comité 

national de l’eau, далее – Национальное агентство).

В его состав входят представители министерств и ведомств, парламента, водопользователей, 

ассоциаций, местных органов власти, а также эксперты и руководство консультативных органов 

речных бассейнов. Организация проводит консультации по вопросам государственной политики 

в сфере управления водными ресурсами и дает заключения на проекты законов, указов, 

реформ и правительственных планов действий. Водным кодексом Франции 2006 года была 

расширена сфера деятельности Национального агентства, созданы комитеты 

по ценообразованию в области водохозяйственных услуг, государственным услугам 

водоснабжения, рыбоводству и информационным системам в данной области. 

«Водные пути Франции» (Voies Navigables de France, далее – VNF) 12 – государственная 

организация, осуществляющая регулирование в области большинства13 внутренних водных 

путей Франции и сопутствующей инфраструктуры. 

Из 8 500 км водных путей Франции 6 700 км управляются VNF. 

В ведении организации 3 800 км каналов, 2 900 км судоходных рек, 

494 плотины, 1 595 шлюзов, 74 акведука, 65 водохранилищ, 35 туннелей 

и территории площадью 800 кв. км. 

11. Управляется государственным портовым оператором Франции Haropa Port в целях обеспечения доступа к морю.

12. Voies navigables de France — государственное административное учреждение, созданное в 2012 году путем слияния навигационных 
служб и государственного промышленно-торгового предприятия. В состав совета директоров входят члены, назначаемые указами 
министров экономического развития, государственных счетов, транспорта, сельского хозяйства, энергетики и окружающей среды.

13. Два водных пути не управляются VNF: судоходные части реки Соммы с каналом Нант — Брест и река Ло в Аквитании, которые 
находятся под местным управлением.

https://www.ecologie.gouv.fr/politiques-publiques/comite-national-leau
https://www.legifrance.gouv.fr/loda/id/JORFTEXT000000649171/
https://www.vnf.fr/vnf/
https://www.mer.gouv.fr/acteurs-reseau-et-activites-portuaires-en-france
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В каждом из шести крупных речных бассейнов (Адур – Гаронна, Артуа – Пикардия, Луара – 

Бретань, Рейн – Маас, Рона – Средиземноморье и Корсика, Сена – Нормандия) создано 

агентство по управлению водными ресурсами, возглавляемое избираемым на местном уровне 

должностным лицом. В состав агентств входят представители местных органов власти (40 %), 

водопользователей и их ассоциаций (40 %) и государства (20 %). 

Агентства разрабатывают планы развития и управления водными ресурсами в рамках 

бассейнов, утверждаемые на уровне правительства Франции. В планах содержатся стратегия 

и цели управления водными ресурсами. Все решения, которые могут оказывать влияние 

на состояние водных ресурсов, должны быть согласованы с данными планами. 

На местном уровне (или уровне притоков рек, суббассейнов) создаются водохозяйственные 

комиссии, которые выполняют мероприятия, включенные в планы развития и управления 

водными ресурсами. Комиссии состоят из представителей местных органов власти (50 %), 

водопользователей и их ассоциаций (25 %), а также государства (25 %).

Ключевые судоходные реки и дноуглубительные работы

Около 20 % всех водных путей Франции адаптированы под крупнотоннажный флот (суда свыше 

1 000 т). 

•  Сена: главная водная артерия Франции, соединяющая Париж с Руаном и Гавром. Регулярно 

проводятся дноуглубительные работы для прохода барж, управляемых VNF, что обеспечивает 

транспортировку грузов вглубь страны.

•  Рона: река судоходна на протяжении участка от Лиона до Средиземного моря. На участке 

от порта Лион до Арля глубина фарватера14 позволяет осуществлять проход судов с осадкой 

до 3,2–3,26 м. Ниже Арля, в сторону Сен-Луи-дю-Рон, углубление до 4 м позволяет принимать 

более крупные суда.

•  Гаронна: в эстуарии15 Жиронда наименьшая глубина на фарватере составляет 8 м. Однако 

выше по течению (в районе Бордо и Тулузы) судоходство ограничено и требует проведения 

локальных дноуглубительных работ.

VNF проводит работы по расширению и углублению водных путей Франции, в частности, 

в рамках следующих проектов.

•  Канал «Сена – Северная Европа» (Canal Seine – Nord Europe) – проект стоимостью 7,3 млрд 

евро. Канал должен соединить бассейн Сены с речной сетью Северной Европы и Бельгии, 

а также заменить старый Северный канал (Canal du Nord). Ключевые параметры проекта: 

протяженность – 107 км, ширина – 54 м, глубина – 4,5 м, пропускная способность – суда 

грузоподъемностью до 4 400 т, что в семь раз больше, чем у Северного канала. Несмотря 

14. Фарватер — судовой ход, безопасный в навигационном отношении и обозначенный на местности и карте; проход по водному 
пространству (реке, озеру, морю, проливу, фьорду, океану), характеризующийся достаточными глубинами и отсутствием 
препятствий для судоходства.

15. Эстуарий — однорукавное воронкообразное устье реки, которое расширяется при впадении в море или океан, образуя солоноватую 
среду за счет смешения пресной и морской воды.

https://www.canal-seine-nord-europe.fr/en/
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на сложности16 при реализации и заморозку этапов строительства канала, проект остается 

ключевым для европейской логистики.

•  Сеть водных путей, связывающая Сену и Шельду: VNF проводит значительные работы 

по углублению и расширению рек, особенно на реке Лис (притоке Шельды), с целью соединения 

французского, бельгийского и голландского бассейнов.

•  Бассейн Уазы: дноуглубление и расширение реки Уазы между городами Компьень и Крейль 

представляют собой масштабный проект, который реализуется выше по течению от строящегося 

канала «Сена – Северная Европа». 

Помимо дноуглубления, навигация требует контроля шлюзов и плотин, который осуществляет 

VNF. Уровень воды на Роне, например, поднят шлюзами на 162 м, а для прохода 

под историческими мостами (высота которых зачастую не превышает 6 м) часто требуется 

снятие мачт.

Опыт зарубежных высших органов аудита

Счетный суд Федеративной Республики Бразилии

В 2019 году Счетный суд Федеративной Республики Бразилии (Tribunal de Contas da União, 

далее – ВОА Бразилии) провел аудит каботажного судоходства (navegação de cabotagem). 

Объектами аудита являлись Министерство инфраструктуры (Ministério da Infraestrutura)17, 

Национальное агентство водного транспорта (Agência Nacional de Transportes Aquaviários)18 

и Федеральная налоговая служба Бразилии (Receita Federal do Brasil).

  Подробнее

16. Строительство канала «Сена — Северная Европа» периодически сталкивается с такими сложностями, как высокая стоимость 
проекта, сдвиги сроков реализации, высокая сложность инженерных задач, а также экологические протесты. На маршруте длиной 
107 км между рекой Уаза (бассейн Сены) и бельгийской сетью необходимо возвести семь шлюзов (включая сложные 
гидротехнические сооружения), четыре порта и 57 мостов. Специалисты указывают на возможный ущерб для природы 
при прокладывании масштабного русла шириной 54 м в густонаселенных и аграрных регионах Западной Европы. Европейская 
счетная палата отмечает риски срыва сроков реализации проекта, установленных на 2030 год. 

17. С 1 января 2023 года Министерство инфраструктуры реструктурировано в Министерство транспорта (Ministério dos Transportes) 
и Министерство портов и аэропортов (Ministério dos Portos e Aeroportos).

18. Курируется Министерством портов и аэропортов (Ministério dos Portos e Aeroportos).

https://www.vnf.fr/vnf/articles/chantier-en-cours-voies-navigables-de-france-recalibre-la-lys-mitoyenne/
https://www.leparisien.fr/oise-60/futur-canal-seine-nord-elargir-et-creuser-loise-entre-compiegne-et-creil-un-projet-titanesque-20-05-2021-K4EB3GOHTJAANN6REQJXZG44LU.php
https://portal.tcu.gov.br/imprensa/noticias/nao-existe-politica-publica-especifica-de-fomento-a-navegacao-de-cabotagem
https://www.gov.br/transportes/pt-br/en/@@search
https://www.gov.br/antaq/pt-br
https://www.gov.br/receitafederal/pt-br
https://portal.tcu.gov.br/imprensa/noticias/nao-existe-politica-publica-especifica-de-fomento-a-navegacao-de-cabotagem
https://www.eca.europa.eu/en/publications?ref=sr-2026-02
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Каботажное (прибрежное) судоходство представляет собой судоходство, 

осуществляемое между портами или пунктами бразильской территории 

с использованием морских путей и внутренних водных путей. В понятие 

не входит международный каботаж. 

Цель проверки заключалась в оценке препятствий для развития контейнерных каботажных 

перевозок с целью увеличения доли указанного вида транспорта в логистике Бразилии. 

Аудиторы сделали вывод об отсутствии государственной политики, направленной 

на стимулирование каботажного судоходства. Кроме того, ВОА Бразилии отметил, что 

государственные информационные системы (далее – ГИС) не предоставляют достаточных 

данных для мониторинга мер по развитию контейнерных перевозок. Интеграция данных 

из разных ГИС затруднена, информация не стандартизована и собирается в различное время.

По итогам аудита установлено, что политика ценообразования на мазут не соответствует 

требованиям законодательства и не позволяет распространить низкие цены, доступные 

иностранным судам, на бразильские суда, что приводит к увеличению операционных расходов 

бразильских операторов.

Аудиторы также выявили значительное расхождение ставок налога на обращение товаров 

и услуг (Imposto sobre Circulação de Mercadorias e Serviços) в разных федеративных единицах 

страны, что приводит к изменению маршрутов судов в поисках более дешевого топлива. 

Например, судно, следующее между портовыми терминалами Амазонки 

и терминалом Алумар в штате Мараньян, отклоняется от первоначального 

маршрута, чтобы заправиться в Белене (штат Алагоас), где ставка налога 

составляет 17 % по сравнению с 25 % в Мараньяне.

ВОА Бразилии рекомендовал Национальному агентству водного транспорта стимулировать 

конкуренцию между судовладельцами в сегменте контейнерных каботажных перевозок, 

а также принять меры для развития мультимодальных грузовых перевозок.

В 2022 году ВОА Бразилии провел аудит эффективности предоставления лоцманских услуг19. 

  Подробнее

Проверка показала, что государственные органы, ответственные за регулирование 

судоходства, вследствие ограниченных финансовых ресурсов или трудностей в управлении 

19. Лоцманская проводка включает консультационные мероприятия для командиров судов в акваториях, где навигация затруднена 
(например, порты, устья рек и искусственные водные пути).

https://portal.tcu.gov.br/imprensa/noticias/monopolio-na-praticagem-brasileira-faz-o-servico-ser-um-dos-mais-caros-do-mundo
https://portal.tcu.gov.br/imprensa/noticias/monopolio-na-praticagem-brasileira-faz-o-servico-ser-um-dos-mais-caros-do-mundo
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не вкладывают достаточно средств в оборудование и системы управления движением судов 

для обеспечения эффективности и безопасности на море. 

Кроме того, аудиторы выявили монополизацию рынка лоцманских услуг, обусловленную 

отсутствием должных нормативных и технических требований к компаниям, оказывающим 

данные услуги. Несмотря на то что лоцманские услуги в Бразилии признаны качественными 

и безопасными, высокая стоимость делает их труднодоступными для многих судовладельцев. 

По итогам аудита ВОА Бразилии предписал администрациям портов и Министерству 

инфраструктуры Бразилии в течение 180 дней разработать план действий по решению 

выявленных проблем.

Управление по аудиту Республики Гана

В 2024 году Управление по аудиту Республики Гана (Ghana Audit Service, далее – ВОА Ганы) 

провело аудит эффективности в области обеспечения безопасности внутреннего водного 

транспорта на водохранилище Вольта в период с 2019 по 2023 год. Аудиторы оценили 

техническое состояние судов, проанализировали механизмы контроля соблюдения мер 

безопасности экипажами, а также проверили реализацию мер по расчистке водных путей 

и обозначению безопасных маршрутов.

  Подробнее

Водохранилище на реке Вольта – крупнейшее по площади русловое 

водохранилище в мире, созданное в 1965 году. Жители прибрежных 

районов активно используют ВВТ для социальной и экономической 

деятельности. Вместе с тем данный вид транспорта в Гане 

характеризуется высоким уровнем аварийности.

Морское управление Ганы (Ghana Maritime Authority, далее – Управление) 

регулирует эксплуатацию внутреннего водного транспорта 

и разрабатывает рекомендации по обеспечению безопасности на водных 

путях. 

Аудиторы отметили, что за 2019–2023 годы Морское управление Ганы получило общий доход 

в размере 1 101,77 млн ганских седи (98 млн долларов США). Из этой суммы 94,77 млн ганских 

седи (8,3 млн долларов США, или 8,6 %) было направлено на реализацию мер по повышению 

безопасности на внутренних водных путях (таблица 1). 

https://audit.gov.gh/files/audit_reports/Performance_Audit_report_of_the_Auditor-General_on_the_safety_of_inland_water_transport_on_the_volta_lake.pdf
https://audit.gov.gh/files/audit_reports/Performance_Audit_report_of_the_Auditor-General_on_the_safety_of_inland_water_transport_on_the_volta_lake.pdf
https://ghanamaritime.gov.gh/
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Таблица 1. Доходы и расходы, связанные с деятельностью по управлению 
внутренними водными путями 

Год Доход, ганских седи / долл. США Расход, ганских седи / долл. США

2019 63,20 млн / 5,6 млн 34,63 млн / 3 млн

2020 25,00 млн / 2,2 млн 10,00 млн / 891 тыс. 

2021 0,30 млн / 26 тыс. 0,32 млн / 28 тыс. 

2022 50,40 млн / 4,4 млн 48,27 млн / 4 млн

2023 24,00 млн / 2 млн 1,55 млн / 133 тыс.

Всего 162,90 млн / 14,4 млн 94,77 млн / 8,3 млн

ВОА Ганы пришел к выводу, что Управление не обеспечивало должного контроля 

за эксплуатацией маломерных судов, что привело к перевозке населения и грузов 

с нарушениями требований безопасности. Выявлены случаи использования судов 

не по назначению и превышения лимитов грузоподъемности. Проверки судов проводились 

нерегулярно и выборочно, что создавало риски выхода на воду неисправных транспортных 

средств, а санкции против операторов за несоблюдение мер безопасности не применялись. 

В ходе проверки установлено, что суда зачастую не оснащены 

спасательными жилетами в связи с их высокой стоимостью. Управление 

в нарушение требований рекомендовало капитанам судов использовать 

25-литровые канистры в случае аварий на воде.

Кроме того, по данным аудиторов, не все операторы и владельцы судов получали актуальную 

информацию о погодных условиях. 

Проверка также показала, что решения Управления по расчистке водных путей принимались 

без комплексной оценки состояния водохранилища Вольта и опирались на просьбы населения. 

По результатам аудита ВОА Ганы рекомендовал Морскому управлению:

•  усилить контроль за операторами рыболовецких судов;

•  ввести санкции против операторов, нарушающих правила перевозки;

•  пересмотреть и уточнить служебные инструкции, установив четкие порядок и сроки 

проверок судов;

•  повысить контроль для снижения рисков несвоевременного выявления дефектных деталей 

на транспортных средствах;

•  наладить взаимодействие с Метеорологической службой Ганы (Ghana Meteorological 

Authority) и телекоммуникационными компаниями в целях своевременного информирования 

https://www.meteo.gov.gh/
https://www.meteo.gov.gh/
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операторов судов о погоде и предотвращения перевозки пассажиров на ВВТ в неблагоприятных 

погодных условиях;

•  проводить просветительскую работу среди пассажиров о важности использования 

спасательных жилетов;

•  контролировать маркировку грузов для предотвращения перегрузок;

•  обеспечивать расчистку водных маршрутов.

Главное контрольное управление Республики Перу 

В 2026 году Главное контрольное управление Республики Перу (Contraloría General de la 

República, далее – ВОА Перу) проверило деятельность Национального управления водных 

ресурсов (Autoridad Nacional del Agua) в области проведения работ по расчистке 

и дноуглублению русла реки Римак. Данные работы направлены на подготовку к ежегодному 

сезону паводков в целях предотвращения ущерба населению, проживающему в прибрежных 

районах.

  Подробнее

В ходе аудита установлено, что сроки выполнения работ на двух участках русла реки Римак 

не соответствуют запланированным. Так, на момент проверки еще продолжались работы, 

которые должны были быть завершены в ноябре 2025 года. Кроме того, аудиторы выявили, что 

работы ведутся без актуальных технических паспортов, отражающих текущее состояние русла.

По оценкам ВОА Перу, надлежащий и своевременный контроль за техническим обслуживанием 

использующегося на дноуглубительных работах оборудования не обеспечивается, а планы 

эксплуатации и техобслуживания транспортных средств и техники не соблюдаются. Около 83 % 

оборудования, выделенного для работ на реке Римак, не функционировало ввиду отсутствия 

запасных частей.

Аудиторы также указали на наличие накопленных твердых бытовых отходов в русле реки 

и ухудшение состояния динамических барьеров для сдерживания селей.

ВОА Перу предписал Национальному управлению водных ресурсов принять срочные меры, 

позволяющие обеспечить непрерывность работ по очистке и дноуглублению в целях 

предотвращения разливов реки Римак и сопутствующего ущерба населению.

https://apps8.contraloria.gob.pe/SPIC/srvDownload/ViewPDF?CRES_CODIGO=2026CSI574000002&TIPOARCHIVO=ADJUNTO
https://www.gob.pe/ana
https://apps8.contraloria.gob.pe/SPIC/srvDownload/ViewPDF?CRES_CODIGO=2026CSI574000002&TIPOARCHIVO=ADJUNTO
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ИССЛЕДОВАНИЯ 
ПО ТЕМЕ
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Проблемы эффективного функционирования 
Единой глубоководной системы европейской  
части России

В статье отмечается, что для внутреннего водного транспорта наибольший интерес 

представляет международный транспортный коридор «Север – Юг», по которому 

осуществляется торговля между странами Европы и Ираном, Пакистаном, Ираком. 

Прогнозируется привлечение грузопотоков из стран Ближнего Востока и Индии.

  Подробнее

Проблемы и перспективы развития внутренних  
водных путей РФ

В исследовании перечислены основные проблемы, снижающие инвестиционную 

привлекательность внутренних водных путей (ВВП) страны и тормозящие процесс 

инновационного развития внутреннего водного транспорта. Представлены рекомендации 

по повышению конкурентоспособности и эффективности использования ВВП. 

Проанализированы причины неразвитости контейнерных перевозок, текущее положение дел 

в области контейнеризации грузов на ВВП, приводятся отдельные предложения по его 

улучшению. Сделан вывод о необходимости и важности государственной поддержки развития 

ВВП, ликвидации участков, снижающих эффективность эксплуатации флота.

  Подробнее

https://cyberleninka.ru/article/n/problemy-effektivnogo-funktsionirovaniya-edinoy-glubokovodnoy-sistemy-evropeyskoy-chasti-rossii/viewer
https://cyberleninka.ru/article/n/problemy-i-perspektivy-razvitiya-vnutrennih-vodnyh-putey-rf/viewer
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Проблемы и перспективы развития 
воднотранспортного узла центрального  
региона России

В статье отмечается, что наличие лимитирующих участков на внутренних водных путях 

ограничивает их пропускную способность и снижает конкурентоспособность внутреннего 

водного транспорта (ВВТ), потенциал которого также реализуется не полностью. Основной 

причиной неэффективного использования ВВТ называются инфраструктурные ограничения, 

вследствие чего в перевозках задействуются железнодорожный и автомобильный виды 

транспорта, а в себестоимости продукции увеличивается транспортно-логистическая 

составляющая. В центре внимания –  ситуация в сфере перевозок ВВТ на европейской 

территории России. Проанализированы проблемы, сдерживающие развитие перевозок ВВТ, 

решение которых невозможно без комплексного системного подхода, показаны возможности 

развития Единой глубоководной системы европейской части России и, как следствие, 

повышения экономической эффективности и конкурентоспособности ВВТ.

  Подробнее

Состояние и перспективы развития 
внутренних водных путей России

В статье рассмотрены основные параметры и динамика показателей состояния системы 

внутренних водных путей в России. Проанализированы основные направления их развития 

в соответствии со Стратегией развития внутренних водных путей до 2030 года. 

  Подробнее

https://ogbus.ru/index.php/bul/article/view/12418
https://cyberleninka.ru/article/n/sostoyanie-i-perspektivy-razvitiya-vnutrennih-vodnyh-putey-rossii/viewer
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Государственная поддержка внутреннего 
водного транспорта в условиях кризиса

Автор статьи исследует проблемы внутреннего водного транспорта и делает вывод 

о необходимости государственной поддержки отрасли, указывая ее основные направления.

  Подробнее

Развитие инфраструктуры внутреннего 
водного транспорта: стратегические 
задачи, проблемы и перспективы

В материале приводятся результаты анализа показателей по объему перевозок грузов 

и грузообороту, дается сравнение с зарубежными странами и прогноз развития перевозок. 

Сравнивается стоимость содержания путевой составляющей речного и наземных видов 

транспорта (железнодорожного и автомобильного). Делается вывод о том, что вложения 

бюджетных средств в инфраструктуру внутреннего водного транспорта являются более 

эффективными и рациональными.

  Подробнее

http://вф-река-море.рф/2016/PDF/113.pdf
https://cyberleninka.ru/article/n/razvitie-infrastruktury-vnutrennego-vodnogo-transporta-strategicheskie-zadachi-problemy-i-perspektivy/viewer
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Пассажирские перевозки внутренним водным  
транспортом в Российской Федерации: 
проблемы и перспективы развития

В исследовании анализируется динамика пассажирских перевозок, рассматриваются 

возможности развития регулярных речных маршрутов. Предлагаются основные направления 

и возможные пути решения выявленных проблем.

  Подробнее

https://vaael.ru/article/view?id=3458


98

Бюллетень Счетной палаты Российской Федерации, 2026, № 6. Развитие внутренних водных путей

ПУБЛИКАЦИИ В СМИ
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29.05.2026 | РИА Новости

Как по нацпроекту 
повышают эффективность 
водной транспортной 
системы страны

Россия активно развивает судоходный 

потенциал. В стране запущен процесс 

перезагрузки морской и речной 

инфраструктуры. Масштабное обновление 

ведут по национальному проекту 

«Эффективная транспортная система». 

В числе его приоритетных задач – 

цифровизация и обеспечение безопасности 

судоходства, наращивание объемов 

грузопассажирских перевозок по воде. 

Чтобы обеспечить высокий уровень 

безопасности и экономичности, 

по нацпроекту будут модернизированы 

объекты Волго-Балтийского пути, 

Енисейского бассейна, Азово-Донского 

бассейна и т. д. Развитие единой 

глубоководной системы повысит 

рентабельность судоходства и даст импульс 

обновлению парка судов класса 

«река-море».

   Полная версия публикации  

28.05.2026 | Медиапалуба

Реку Вятка планируют 
соединить с Единой 
глубоководной системой 
Европейской части России

Власти Кировской области намерены 

соединить Вятку с Единой глубоководной 

системой Европейской части России. 

Такими планами поделился зампред 

правительства региона Алексей Петряков 

на встрече с предпринимателями. 

По данным портала «Киров Онлайн», 

на реке Вятке начал работать земснаряд. 

С его помощью планируется углубить дно 

реки Вятки в городской черте, увеличив ее 

глубину на отрезке от речного порта возле 

старого моста до грузового порта в деревне 

Большая Гора. А с учетом того, что ранее 

были проведены дноуглубительные работы 

на отрезке от Гирсово до Большой Горы, 

можно говорить о появлении речного 

сообщения между Кировом и Гирсово.

   Полная версия публикации  

26.05.2026 | Коммерсантъ

Заместительное 
судостроение

Как стало известно «Ъ», Правительство 

планирует заместить бюджетное 

финансирование программы льготного 

лизинга судов внебюджетным. До 2030 года 

планируется списать все суда «река-море» 

старше 40 лет. Им на смену должны прийти 

около 500 сухогрузов, контейнеровозов 

и танкеров, которые за десять лет должна 

построить Объединенная судостроительная 

корпорация (ОСК). Профинансировать эту 

программу планируют за счет платежа, 

состоящего из надбавки к тарифу 

на освидетельствование судов 

и к портовому сбору, собрав в 2026–

2030 годах 210 млрд рублей.

   Полная версия публикации  

https://ria.ru/20260529/vodnaya-transportnaya-sistema-2095350031.html
https://paluba.media/news/215413
https://www.kommersant.ru/doc/8689811
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18.05.2026 | Известия

Маршрут перенастроен: 
Севморпуть расширят 
по мере роста интереса 
зарубежных инвесторов

Из-за конфликта на Ближнем Востоке 

Северный морской путь привлек еще 

большее внимание зарубежных стран. Его 

уже планируют расширять за счет 

интеграции с речными, железнодорожными 

и автомобильными перевозками, сообщил 

«Известиям» глава Минтранса Андрей 

Никитин. В частности, арктические порты 

соединят с крупными сибирскими реками. 

Таким образом, новые логистические 

цепочки увеличат объемы перевозок 

и задействуют весь экспортный потенциал 

Сибири, считают эксперты.

   Полная версия публикации

07.05.2026 | Российская газета

В России увеличивается 
сеть скоростных речных 
маршрутов: куда можно 
отправиться по воде

В России стартовал новый сезон 

внутренних водных перевозок, в том числе 

на скоростных маршрутах. До недавнего 

времени они многими воспринимались как 

туристический аттракцион, но ситуация 

начинает меняться. Как рассказали 

«Российской газете» в Минтрансе, 

в 2026 году в рамках проекта «Речные 

магистрали» утверждено 27 скоростных 

маршрутов, включая перевозки по Каме 

из Перми в Удмуртию. При этом 

в 2025 году проект охватывал только 

восемь маршрутов. Таким образом, 

протяженность сети увеличилась 

примерно в 3,4 раза. 

   Полная версия публикации

24.04.2026 | Коммерсантъ Приволжье

Работы по модернизации 
Городецкого гидроузла 
завершили на 75 %

Модернизация Городецкого гидроузла 

в Нижегородской области завершена 

на 75 %, сообщает Росморречфлот. Работы 

по реконструкции гидротехнических 

сооружений, дноуглублению русла 

и строительству второй камеры шлюза 

№ 15 ведутся без остановки судоходства. 

В 2025 году через шлюз прошло 6,65 тыс. 

судов, которые перевезли 3,2 млн т грузов 

и 130,7 тыс. пассажиров. По завершении 

модернизации пропускная способность 

участка должна вырасти с 3,6 млн 

до 20 млн т грузов в год. Изначально 

завершить реконструкцию Городецкого 

гидроузла требовалось до конца 2024 года. 

Затем срок дважды продлевали. В ноябре 

2025 года Правительство Российской 

Федерации перенесло срок завершения 

всех работ на конец 2027 года, срок 

строительства камеры шлюза № 15 – 

на декабрь 2026 года.

   Полная версия публикации

https://iz.ru/2097774/maksim-bazanov/sevmorput-rasshiryat-po-mere-rosta-interesa-u-zarubezhnyh-investorov
https://rg.ru/2026/05/07/kakie-nashi-vody.html
https://www.kommersant.ru/doc/8608664
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14.04.2026 | Гудок

К режиму регулярного 
сервиса

Связка «железная дорога – река» в России 

сейчас работает в основном как набор 

точечных маршрутов, а не как массовая 

технология перевозок. Она включается там, 

где есть сезонная навигация, 

перегрузочные мощности, 

железнодорожные переходы и понятная 

экономика. Маршруты отправок пролегают 

прежде всего по Волжско-Камской системе 

с выходами в два направления. Первое идет 

по низовью Волги к Каспию, второе – через 

Волго-Донской канал в сторону Азово-

Черноморского бассейна. В этой логике 

ключевыми становятся узлы Поволжья, где 

есть железнодорожная инфраструктура 

и речные мощности для накопления 

и перегрузки крупных партий. На практике 

опорными точками выступают Самара, 

Волгоград и Саратов, потому что там проще 

собирать объем грузов и отрабатывать 

судовые партии. Если говорить о том, где 

перспективно развивать смежный тип 

отправок, то стоит отметить Поволжье 

и прилегающие регионы. Там река может 

стать сезонным плечом для экспортных 

и межрегиональных перевозок, а железная 

дорога обеспечивает подвоз. Высокий 

потенциал у территорий северного завоза 

и регионов, через которые пролегают 

арктические цепочки и где речные 

маршруты используются как часть длинной 

логистики с последующим переключением 

на другие виды транспорта. Также в этот 

перечень стоит отнести отдельные 

гидроузлы на Каме и в верхней части 

Единой глубоководной системы 

европейской части России, но там развитие 

упирается в ограничения по габаритам 

и глубинам.

   Полная версия публикации  

14.04.2026 | Ведомости

Единая транспортная 
сеть начинает работу

Обеспечить быструю и прозрачную 

железнодорожную, авиа- и водную 

логистику между российскими регионами 

призвана единая опорная транспортная 

сеть. Ее развитие – одна из ключевых задач 

национального проекта «Эффективная 

транспортная система». На Коллегии 

Минтранс подвел итоги первого года работы 

нацпроекта. Планируется, что 

модернизация внутренних водных путей 

поможет перераспределить часть 

грузопотока с железных и автомобильных 

дорог на речной транспорт. При этом, 

отмечает Минтранс, продолжится работа 

по сокращению ограничений для речного 

транспорта за счет строительства 

и реконструкции гидротехнических 

сооружений. Уже сейчас Единая 

глубоководная система европейской части 

России связывает Каспийское, Азовское, 

Черное, Балтийское и Белое моря. Однако 

не все глубоководные суда могут подойти 

к портам. Чтобы решить этот вопрос, 

по нацпроекту проводят дноуглубительные 

работы, строят и реконструируют 

гидротехнические сооружения, 

модернизируют инфраструктуру причалов.

   Полная версия публикации  

https://gudok.ru/newspaper/?ID=1752342
https://www.vedomosti.ru/industry/infrastructure_development/articles/2026/04/14/1190018-edinaya-transportnaya-set-nachinaet-rabotu
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31.03.2026 | Известия

Грузовой перевал:  
Путин назвал эффективным  
беспилотный транспорт  
в России

Терминал аэропорта в Благовещенске, 

новый гидроузел на Дону, а также 

Широтная магистраль в Петербурге – 

Владимир Путин 31 марта дал старт работе 

крупнейших транспортных объектов 

в России. Каждый из них глава 

государства назвал вкладом в укрепление 

всей национальной экономики страны. 

Владимир Путин запустил первый из трех 

объектов Багаевского гидроузла 

в Ростовской области на реке Дон, 

который обеспечит крупнотоннажное 

судоходство и рост объемов 

грузоперевозок в направлении Азово-

Черноморского бассейна. Запуск первого 

объекта гидроузла положительно 

скажется и на ситуации с водоснабжением 

и мелиорацией территорий. Гидроузел 

станет важным звеном Единой 

глубоководной системы европейской 

части России, ликвидировав узкое место 

на водном пути: полное окончание 

строительства обеспечит ежегодный 

проход около 19 тыс. судов и безопасность 

крупнотоннажного флота. Глава 

Минтранса России Андрей Никитин назвал 

этот проект уникальным, поскольку 

Россия не строила ничего подобного 

последние 40 лет. «В процессе 

строительства более 40 федеральных 

сметных нормативов были обновлены, 

и сегодня мы готовы такие гидроузлы 

строить и в России и, если надо, 

предлагать нашим дружественным 

странам наши технологии 

для масштабирования. Это самый 

современный на сегодняшний день 

построенный на базе современных 

технологий гидроузел», – добавил 

министр.

   Полная версия публикации  

20.11.2025 | Транспорт России

Северный завоз – 
это серьезно!

На долю Арктики приходятся 7,5 % валового 

внутреннего продукта и 11 % экспорта 

России. Общий объем инвестиций, 

запланированных крупнейшими 

российскими компаниями в Арктике, 

превышает 35 трлн рублей. В настоящее 

время северный завоз в труднодоступные 

районы Севера в большинстве случаев 

осуществляется по сложным транспортным 

схемам. Особую роль в этом играет 

внутренний водный транспорт, который 

является наиболее эффективным, а порой 

и безальтернативным способом завоза 

грузов. Вместе с тем использование 

внутреннего водного транспорта 

для осуществления северного завоза 

сопряжено с рядом проблем. Так, 

недостаточность работ по дноуглублению 

приводит к постоянному ухудшению 

судоходных условий и обмелению рек. 

По данным Счетной палаты, в настоящее 

время протяженность рек 

с гарантированными габаритами составляет 

50 %, с освещаемой обстановкой –  

менее 40 %. Чтобы сделать северные реки 

глубже, надо обновлять технический флот. 

Средний возраст земснарядов составляет 

30–35 лет. При этом перспективная 

потребность в дноуглубительных работах 

на период до 2030 года в Арктической зоне 

https://iz.ru/2070035/alena-nefedova/putin-nazval-ehffektivnym-bespilotnyj-transport-v-rossii
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оценивается специалистами 

приблизительно в 30 млн куб. м. Еще одним 

сдерживающим фактором при обеспечении 

северного завоза является критическая 

изношенность речных судов.

   Полная версия публикации  

29.11.2024 | PortNews

В ОСК отметили рост спроса 
на импортозамещенные 
грунтоотвозные 
шаланды в 2024 году

С уходом западноевропейских компаний 

с российского дноуглубительного рынка 

в 2022 году начался старт 

импортозамещающих производств 

в судостроительной отрасли. В частности, 

в Центральном морском конструкторском 

бюро ОСК «Алмаз» (ЦМКБ «Алмаз») 

разработали целый ряд проектов 

отечественного дноуглубительного флота. 

Так, спрос на постройку российских 

грунтоотвозных шаланд возрос в 2024 году, 

сообщает пресс-служба Объединенной 

судостроительной корпорации. Такие 

данные озвучил начальник сектора отдела 

общесудовых специальных устройств, 

приводов и систем гидравлики ЦМКБ 

«Алмаз» Александр Зеков на форуме 

«Арктические проекты – сегодня и завтра» 

в Архангельске. Он представил 

дноуглубительные проекты в части 

строительства инфраструктуры 

и технологических решений для Арктики.

   Полная версия публикации  

11.11.2024 | Независимая газета 

Россия вплотную 
занялась транспортным 
коридором «Север – Юг»

Российское государство потратило 

на модернизацию Волго-Каспийского 

судоходного канала за последние два года 

почти 10 млрд рублей. Этот канал – 

ключевая часть международного 

транспортного коридора «Север – Юг», 

который имеет сегодня для России 

стратегическое значение. Первые 

соглашения об организации транзита 

из Индии в России через территорию Ирана 

были достигнуты 25 лет назад. Однако 

основные причалы Волго-Каспийского 

канала до сих пор не соответствуют 

нормативным требованиям, выяснили 

аудиторы Счетной палаты. При этом 

количество судов, проходящих по каналу, 

выросло почти в полтора раза по сравнению 

с прошлогодними показателями. Первые 

договоренности о развитии МТК «Север – 

Юг» как прямого торгового маршрута между 

Россией, Ираном, Индией и еще десятком 

сопредельных государств появились еще 

в 1999 году. Коридор «Север – Юг» должен 

обеспечить удобную перевозку грузов 

из региона Аравийского моря 

и Персидского залива через Каспий 

в Балтийское море. Такой маршрут 

оказывается вдвое короче перевозок через 

Суэцкий канал, что может обеспечить более 

дешевый транспорт контейнерных грузов.

   Полная версия публикации 

https://transportrussia.ru/razdely/rechnoj-transport/14026-severnyj-zavoz-eto-serezno.html
https://portnews.ru/news/370937/
https://www.ng.ru/economics/2024-11-11/1_9132_sanctions.html
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