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Зачем нам мост?

История попыток возведения в Пер-
ми третьего моста через Каму насчи-
тывает уже более 30 лет. В 1980-х годах 
был разработан и уже одобрен в москов-
ских ведомствах проект мостового пере-
хода в районе площади Восстания. Но 
вмешалась политика: строительство 
планировалось вести в районе, где сто-
яли дома ещё живых тогда участников 
восстания 1905 года. Они возмутились, 
и проект «зарубили».

Введение в строй в 2005 году Краса-
винского моста несколько сняло остро-
ту проблемы прохождения транзитного 
транспорта через город. Но вскоре ста-
ло ясно, что это не отменяет необходи-
мости строительства моста в месте, при-
ближенном к центральным районам 
города. 

Коммунальный мост продолжал 
нести колоссальную нагрузку. На пра-
вом берегу проживает около трети насе-
ления города. По оценкам начала 2010-х 
годов, ежедневный трафик через мост 
составлял около 40 тыс. машин. С появ-
лением новых жилых микрорайонов 
правобережья и ростом числа автомо-
билей эта цифра только росла и сегод-
ня оценивается в 50 тыс. машин. Люди 
массово ездят на левый берег на рабо-
ту. Достаточно один раз в районе 
8:30 посмотреть на пробку, тянущую-
ся к мосту с самой Пролетарки, чтобы 
понять масштаб проблемы.

Необходимость строительства третье-
го моста со всеми научными выкладка-
ми была включена в Генеральный план 
Перми 2010 года. Там же было опреде-
лено и место его строительства. Но о 
месте — чуть позже, потому что это осо-
бая тема. 

Разговоры о третьем мосте актуали-
зировались в 2012 году, когда губер-
натором Пермского края стал Виктор 
Басаргин. В начале сентября 2012 года 
группа депутатов Законодательного 
собрания, Пермской городской думы, 
эксперты строительной и транспорт-
ной отраслей адресовали губернатору 
письмо, в котором аргументированно, с 
цифрами и фактами, обосновали необ-
ходимость безотлагательного решения 
проблемы. 

Среди аргументов главным был, 
пожалуй, как раз возраст Коммуналь-
ного моста: авторы письма преду-
преждали, что в 2017 году наступит 
предельный срок его эксплуатации. 
Немаловажно, что ранее по мосту 
было организовано трамвайное дви-
жение, что ещё больше увеличи-
ло нагрузку на него. Мост дважды 
обследовали специализированные 
организации: ЗАО «Институт Гипро-
строймост» в 2008 году и «НПЛ Транс-
мост» в 2012 году. Главный вывод: 
мост если не в 2017 году, то чуть поз-
же, но в любом случае в сжатые сро-
ки требуется либо демонтировать, 
либо капитально ремонтировать.  
В любом случае — закрывать. Это озна-
чает одно: транспортный коллапс. 

Опасность этого коллапса усугубля-
ет ещё одно обстоятельство. Дорога 
через КамГЭС, которой активно пользу-
ются жители Орджоникидзевского райо-

на и многочисленные дачники, в стро-
гом смысле дорогой не является. Это 
технологический проезд, принадлежа-
щий корпорации «РусГидро». В любой 
момент по решению собственника про-
езд может быть закрыт на ремонт, 
реконструкцию, и городские и краевые 
власти смогут тут выступить лишь с 
«правом совещательного голоса». Мож-
но себе представить, что случится, если 
необходимость реконструкции сразу 
двух переходов совпадёт по времени. 

Интересная деталь: в ходе обсужде-
ния темы Виктор Басаргин в своём бло-
ге разместил «голосовалку», где пред-
лагалось ответить на вопрос, нужен 
ли Перми третий мост. 94% ответили 
«очень нужен». «Я бы хотел посмотреть 
на те 6%, которым он не нужен», — иро-
нично заметил тогда один из подписав-
шихся под письмом — депутат Законо-
дательного собрания края от Закамска 
Александр Мотрич.

Действительно, цифра 94% очень 
важна для понимания подлинной 
«социальной значимости» того или ино-
го инвестпроекта. При всём уважении 
к театралам, посетителям галереи, зоо-
парка и часто летающим пермякам важ-
ность проектов строительства новой 
сцены Театра оперы и балета, перено-
са галереи и даже появления нового 
терминала аэропорта по сравнению с 
необходимостью третьего моста просто 
ничтожна. 

Постоянных пользователей аэропор-
та едва ли наберётся 10% от всего насе-
ления. Примерно столько же любите-
лей театров и посетителей галереи. 
Мостом же пользуются все: жители 

левого и правого берега, работающие 
люди и дачники, пассажиры обще-
ственного транспорта, автомобилисты 
и даже пешеходы, идущие летом на 
городской пляж. 

Наконец, ещё один аргумент — эко-
логический. Как отмечал в те же годы в 
ходе обсуждения необходимости стро-
ительства моста профессор, доктор тех-
нических наук Владимир Аликин, столь 
плотный транспортный поток генериру-
ет чудовищное количество выхлопных 
газов, особенно с учётом того, что через 
мост идёт много дизельных машин — тех 
же автобусов. Тяжёлые элементы идут в 
низины — на городской пляж, например, 
или на ул. Попова, к эспланаде, главному 
месту массовых гуляний пермяков. 

Всё это — лишь краткий перечень 
давно известных фактов, которые сто-
ит вспомнить для того, чтобы понять, 
почему тогда, в сентябре 2012 года, Вик-
тор Басаргин оценил серьёзность про-
блемы и публично заявил: мост строить 
будем.

Разумеется, самой серьёзной труд-
ностью в этом деле является финан-
сирование. По оценкам того же 
2012 года, сооружение обойдётся в сум-
му 9–12 млрд руб. Краю и городу такие 
затраты не «потянуть». Но в октябре 

2012 года в Перми побывал председа-
тель правительства России Дмитрий 
Медведев. В разговоре с ним губернатор 
обозначил тему строительства моста, и 
премьер пообещал федеральную под-
держку. Речь шла о финансировании 
50% стоимости моста.

Чуть позже в Федеральном дорож-
ном агентстве заявили, что для финан-
сирования ждут проект строительства 
моста. Компания «ЛУКОЙЛ» выделила 

средства на изготовление эскиз-проек-
та, и красивые картинки будущего моста 
уже публиковались в СМИ. Но, как это, к 
сожалению, часто у нас бывает, на кар-
тинках всё дело и закончилось. Что-то 
пошло не так. 

Какой нужен мост?

Разговоры про третий мост уже в 
2013  году резко исчезли из повест-
ки дня. На все вопросы власти плавно 
«съезжали с темы». 

Вместо этого внезапно краевое пра-
вительство стало бодро занимать-
ся другим мостом — через Чусовую. 
Вновь выступали депутаты, обсужда-
лись проекты и механизм финансиро-
вания, было решено строить мост по 
договору концессии. 

В октябре 2016 года прошёл откры-
тый конкурс на выбор концессио-
нера. Победителем признано ООО 
«Пермская концессионная компания» 
(создано ВТБ специально для этого про-
екта), предложившее 11,643 млрд руб.  
К слову, сумма, сопоставимая с пла-
нируемыми затратами на мост через 
Каму. 

Но вот в феврале 2017 года в При
камье сменился губернатор. В эксклю-

зивном интервью журналу «Компаньон 
magazine» Максим Решетников заявил, 
что решение строить Чусовской мост 
по механизму концессии ошибочно и 
будет пересмотрено. Абсолютно спра-
ведливое замечание. И если уж гово-
рить начистоту, то пересмотрено долж-
но быть само решение о строительстве 
моста через Чусовую — во всяком слу-
чае, раньше, нежели третьего моста 
через Каму. Ведь необходимость нового 
перехода через Чусовую, мягко говоря, 
не столь очевидна, как в случае с кам-
ским мостом. 

Пробки здесь появляются толь-
ко летом в пятницу вечером со сторо-
ны города и в воскресенье вечером — 
со стороны Полазны в город, то есть в 
пиковые часы перемещения дачников. 
Эта проблема может быть легко снята 
организацией реверсивного движения 
по мосту: для этого быстро и недорого 
можно построить третью полосу за счёт 
пешеходных дорожек, а сами дорожки 
сделать «выносными» — они не несут 
на себе большой нагрузки.

Столь резкая «смена вектора» крае-
вых властей в решениях относительно 
моста вызвала у пермяков, мягко гово-
ря, недоумение. Масла в огонь подлила 
и информация о том, что проезд через 
Чусовской мост станет платным, — 
концессионеру-то, мол, надо будет воз-
вращать инвестиции. При этом пере-
ход через Чусовую по пути на север края 
фактически не имеет альтернативы: 
предложение ехать бесплатно в Берез-
ники через Кунгур, Лысьву, Чусовой, 
Гремячинск и Кизел не выдерживает 
никакой критики. 

То есть решение было весьма спор-
ным. В то же время проблема Комму-
нального моста и необходимость строи-
тельства нового ни у кого не вызывает 
сомнений. Более того, вот здесь-то как 
раз можно и привлечь концессионеров с 
последующим взиманием платы за про-
езд: альтернативные пути есть, а тра-
фик позволит окупить затраты доволь-
но быстро.

Поэтому неудивительно, что в нача-
ле 2017 года тема третьего моста вновь 

городская среда

Третий будет? 

На правом берегу проживает около трети 
населения города. По оценкам начала 
2010-х годов, ежедневный трафик через 
мост составлял около 40 тыс. машин

Почтенный полувековой срок службы Коммунального моста заставляет 
постоянно проводить на нём ремонтные работы


