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The article describes the possibility of implementing and operating an automated telecommunication traffic 
routing system in the conditions of the Volga-Baltic basin. The need to use modern navigation technologies was 
pointed out at a conference of the presidium of the State Council in Volgograd on August 15, 2016. To solve this 
problem, the article analyzes the current state of the Volga-Baltic basin and discusses the advantages of creating 
an automated telecommunication traffic routing system of the Volga-Baltic basin. The implementing of this system, 
allowing acquisition and processing permanent data (local peculiarities of navigation, rules) and dynamic data 
(hydrometeorological conditions, current fleet disposition, emergency factors), will provide a number of advantages: 
reducing the influence of the human factor, increasing capacity through the rationalization of the use of hydraulic 
engineering structures. The advantages of the economic component of the implementing of the aforementioned 
system are also disclosed. Problem areas are identified and their brief characteristics are given. As a result, 
the advantages of using this system are revealed, allowing in a convenient form to predict possible situations 
associated with the movement of vessels along the main route of the basin, in addition prerequisites are formed 
that allow making decisions to optimize and ensure the safety of passage of vessels along the most difficult sections 
of the main route. The use of the innovative system proposed in the article as a software-control technology will 
allow to effectively solve the tasks of analysis, monitoring and regulation of the transport process, which will have 
a favorable effect on reducing idle time, reducing economic losses, increasing capacity and improving the safety 
of navigation in the Volga-Baltic Basin waterways of the Russian Federation.
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УДК 528.088

К ВОПРОСУ СОЗДАНИЯ ТЕЛЕКОММУНИКАЦИОННОЙ 
АВТОМАТИЗИРОВАННОЙ СИСТЕМЫ ОРГАНИЗАЦИИ ДВИЖЕНИЯ  

НА ВНУТРЕННИХ ВОДНЫХ ПУТЯХ

А. В. Васин, В. В. Каретников, А. И. Меншиков

ФГБОУ ВО «ГУМРФ имени адмирала С. О. Макарова», 
Санкт-Петербург, Российская Федерация

В статье рассматривается возможность применения и работы телекоммуникационной автома-
тизированной системы организации движения судов в условиях Волго-Балтийского бассейна. Необходи-
мость применения современных навигационных технологий была отмечена на заседании президиума Го-
сударственного Совета в Волгограде 15 августа 2016 года. Для решения поставленной задачи в статье 
анализируется текущее состояние Волго-Балтийского бассейна и рассматриваются преимущества созда-
ния телекоммуникационной автоматизированной системы организации движения судов в этом бассейне. 
Внедрение данной системы, позволяющей выполнять сбор и обработку постоянных (местные особенности 
судоходства, правила) и динамических данных (гидрометеоусловия, текущая диспозиция флота, аварий-
ные факторы), предоставит следующие преимущества: уменьшение влияния человеческого фактора и уве-
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личение пропускной способности за счет рационализации использования гидротехнических систем. Также 
раскрываются преимущества экономической составляющей внедрения вышеупомянутой системы. Опре-
деляются проблемные участки и дается их краткая характеристика. Вследствие этого раскрываются 
преимущества использования данной системы, позволяющей в удобной форме прогнозировать возможные 
ситуации, связанные с движением судов по основной трассе бассейна и, кроме того, формируются пред-
посылки, позволяющие принимать решения по оптимизации и обеспечению безопасности прохода судов 
по наиболее сложным участкам основной трассы. Использование предложенной в статье инновационной 
системы в качестве программно-управляющей технологии позволит эффективно решать задачи анализа, 
мониторинга и регулирования транспортного процесса, что благоприятным образом отразится на со-
кращении времени простоя судов, снижении экономических потерь, увеличении пропускной способности 
и повышении уровня безопасности судоходства на акватории Волго-Балтийского бассейна внутренних во-
дных путей Российской Федерации.

Ключевые слова: Волго-Балтийский бассейн, мосты, система организации движения, судоходные 
гидротехнические сооружения, безопасность судоходства, внутренний водный транспорт.
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Введение (Introduction)
15 августа 2016 г. в Волгограде, на выездном заседании президиума Государственного Со-

вета по вопросу «О развитии внутренних водных путей Российской Федерации», Президент РФ  
В. В. Путин отметил чрезвычайную важность развития внутренних водных путей (ВВП). Были 
определены главные направления развития ВВП: 

1. Устранение инфраструктурных ограничений. 
2. Рационализация перевозок, результатом которой явится снижение затрат перевозчика 

и отправителя, а также бюджетных расходов.
3. Обновление речного флота.
Кроме того, была особо отмечена необходимость применения инновационных навигацион-

ных технологий и средств, что должно благоприятно отразится на увеличении эффективности ис-
пользования ВВП и повысить безопасность судоходства за счет снижения влияния человеческого 
фактора [1].

На сегодняшний день развитие внутреннего водного транспорта (ВВТ) является одной из ос-
новных целей транспортной стратегии РФ. На данный момент выполняется реализация второго 
этапа стратегии (2016 – 2030 гг.), который, в свою очередь, разбит на пятилетние отрезки госу-
дарственной политики в области развития технологий и информационного обеспечения развития 
транспортной инфраструктуры [2]. 

Волго-Балтийский водный путь является одной из главных магистралей ВВП. Основная 
трасса Волго-Балтийского бассейна (ВББ) проходит через р. Нева, Ладожское озеро, р. Свирь, 
Онежское озеро, р. Вытегра, р. Ковжа. Также следует отметить, что одной из главных целей под-
программы «Внутренний водный транспорт» в программе развития транспортной системы 
Санкт-Петербурга и Ленинградской области на период до 2020 г. является развитие инфраструкту-
ры ВВП, повышение безопасности и надежности работы системы ВВТ и ВВП в Санкт-Петербурге 
и Ленинградской области [3].

Согласно прогнозу стратегии развития транспортно-логистического комплекса Санкт-Пе-
тербурга, ожидается прирост объемов грузоперевозок. По мнению экспертов, их объем на Волго-
Балтийском водном пути к 2030 г. должен увеличиться до 26 млн т. Также прогнозируется повыше-
ние объема пассажирских перевозок водным транспортом Санкт-Петербурга к 2030 г. до 2,8 млн 
человек [4].

Целью работы является рассмотрение возможности применения и работы телекоммуника-
ционной автоматизированной системы организации движения в условиях ВББ.
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Задачи работы:
– проанализировать текущее состояние и перспективы развития грузоперевозок на ВББ;
– определить лимитирующие участки ВББ;
– уменьшить влияние человеческого фактора и повысить уровень безопасности;
– минимизировать время простоя судов.
В перспективе результаты могут быть использованы ФБУ «Волго-Балт» при организации 

судопропуска, а именно: при планировании судопропуска, при разработке графиков и расписаний 
судопропуска.

Методы и материалы (Methods and Materials)
Из анализа грузопотока ВББ [5] можно сделать вывод о стабильном росте объемов перевозок, 

осуществляемых речными судами и судами «река–море» плавания. Также отмечается тенденция 
возрастания количества шлюзований, которые в навигацию 2017 г. составили 33,923 ед., а кроме 
того, имеет место их увеличение на 7,0 % по сравнению с 2016 г. Гидрологические условия в на-
вигацию 2017 г. были достаточно благоприятные. Кроме того, была зафиксирована сравнительно 
высокая интенсивность пассажирских перевозок [6], осуществляемых в ВББ.

Отсюда следует вывод о том, что увеличение объемов перевозок свидетельствует о росте 
интенсивности движения судов ВВТ на акватории ВББ. С ростом интенсивности судоходства уве-
личивается загруженность каналов, шлюзов, рейдов и мест якорной стоянки судов и, следова-
тельно, повышается риск возникновения опасных ситуаций, что, несомненно, оказывает влияние 
на безопасность судоходства в целом. Согласно статистике по судопропуску за 2017 г. [5], самые 
загруженные шлюзы ВВП России располагаются на р. Свирь. Таким образом, имеет место необхо-
димость оптимизации движения судов в сочетании с судопропусками через судоходные гидротех-
нические сооружения (ГТС) на акватории ВББ, что, по всей видимости, позволит снизить влияние 
человеческого фактора и сократить время простоя судов [7]. Такую задачу необходимо решать 
с учетом характеристик, местных условий плавания, гидрометеорологической обстановки, а так-
же правил плавания по ВВП [8].

Неблагоприятные погодные условия, гидродинамические факторы, сложность прохода су-
доходных пролётов мостов и судоходных гидротехнических сооружений приводят к осложне-
нию при проводке судов ВВТ, вынуждая их ожидать необходимых условий или стоять на рейдах, 
что ведет к простою флота и снижению провозной способности [9].

Следует отметить, что проблема увеличения пропускной способности судоходных шлюзов, 
являющаяся одной из наиболее актуальных, связана не только с улучшением их эксплуатационных 
качеств, но и с растущей интенсивностью движения флота на ВВП РФ. В связи с этим можно вы-
делить четыре основных направления мероприятий по повышению пропускной способности судо-
ходных ГТС [10], однако предложенная система будет направлена на решение двух из них, а именно: 

1. Совершенствование организации, методов и средств управления движением судов по шлю-
зованным водным путям.

2. Ускорение пропуска судов через судоходные ГТС.
Наличие факторов, снижающих пропускную способность, не только препятствует развитию 

транзитного потенциала, но и ведет к значительным экономическим потерям. Исходя из анализа 
вышеуказанных причин и предпосылок, кажется целесообразным, чтобы предложенная система 
автоматически формировала очередность прохождения судами ВББ.

Основываясь на данных источника [11], движение судов с регулированием графика и после-
довательного снижения скорости хода для самой массовой серии судов, проходящих ВББ танкеров 
типа «Волгонефть» грузоподъемностью 5 тыс. т позволит сэкономить до 168 млн руб. в течение 
навигации (по данным 2012 г.). В связи с изменением цен на дизельное топливо с 28 тыс. руб. (по 
данным 2012 г.) до 42 тыс. руб. (по данным 2018 г.) экономия затрат будет достигать 252 млн руб.

В случае, если судовладелец считает нецелесообразным ожидание судном прохода согласно 
расписанию, сформированному телекоммуникационной автоматизированной системой организа-
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ции движения судов, он может воспользоваться услугой внеочередного права прохода, средства 
за которую пойдут на обслуживание каналов, гидротехнических сооружений и вспомогательного 
флота [12]. Таким образом, для оптимизации движения судов, повышения экономической эффек-
тивности, уменьшения времени простоя и обеспечения высокого уровня безопасности судоход-
ства на ВВП РФ необходимо внедрение телекоммуникационной автоматизированной системы ор-
ганизации движения с алгоритмом, учитывающим локальную диспозицию флота [13] – [16].

Результаты (Results)
Для создания алгоритма функционирования системы необходимо учесть следующие фак-

торы: распределение рейдов и разрешенных мест якорной стоянки судов; особенности прохода 
через мосты; расхождение и обгон; видимость. Эти факторы регламентируются определенными 
правилами, которые требуют учета системой. Следовательно, функционирование системы должно 
осуществляться на основе приведенного на рис. 1 списка нормативных документов.

Рис. 1. Нормативные документы 

Проведенный начальником отдела диспетчерского регулирования А. В. Армеевым анализ 
выявил неравномерность подхода флота по статистическим данным [17].
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Для реализации равномерного судопотока и прохождения судами ГТС при максимальном 
сокращении задержек предлагается установить приведенную последовательность принятия реше-
ний системой: 

1. Получение данных о судне (тип, позывной, ИМО номер, значения длины и ширины судна, 
скорость и т. д.). Эти данные могут поступать в систему с судового транспондера АИС [18], [19].

2. Прогноз ожидаемого времени прибытия судна, принимая в расчет полученные эксплуа-
тационные характеристики [20].

3. Формирование очереди.
Система должна учитывать обстановку на лимитирующих участках. На таких участках воз-

можны риски и от диспетчеров требуется повышенная бдительность и точность [21].
На участке, приведенном на рис. 2, наиболее трудными для судоходства являются районы 

судоходных мостов Санкт-Петербурга, Кривое колено, Ивановские пороги, Кошкинский фарватер. 
Наименьшую высоту на участке Волго-Балтийского водного пути от г. Санкт-Петербурга до Ла-
дожского озера — 36,55 м от проектного уровня и 34,75 м от максимального имеет воздушный 
переход, расположенный на р. Нева, около пос. Кузьминка (1338 км). На следующем участке к за-
труднительным для судоходства относятся два судоходных гидротехнических сооружения: Верх-
не- и Нижнесвирский шлюзы.

Рис. 2. Схематический продольный профиль Волго-Балтийского водного пути  
на участке от Санкт-Петербурга до водохранилища Верхнесвирской ГЭС

Рассмотрим особенности акватории ВББ с точки зрения построения телекоммуникационной 
автоматизированной системы организации движения, указанные в следующей таблице.

Затруднительные участки движения и их особенности

Название участка Вид особенности Ориентиры Примечания
Кривое колено Сильное прижимное течение.

Запрещены расхождение и обгон судов 
и составов1, запрещено движение в ус-
ловиях ограниченной видимости

Участок 1359,8 – 
1357,5 км 

Течение в районе Но-
восаратовки направле-
но к правому берегу, а 
напротив причала «Не-
вский лесопарк» —  
к левому

Ивановские 
пороги

Судам, грузоподъёмностью 2000 т и 
более, трех- и четырехпалубным и пас-
сажирским теплоходам, а также соста-
вам запрещено расхождение и обгон.
Сильное свальное течение на Иванов-
скую луду ниже мыса и в Пелловскую 
заводь выше мыса.
Расхождение и обгон судов и составов 
запрещены2

Пирогово – Лобаново 
1349,0 – 1334,0 км; 
Кузьминский мост – 
Холм Славы 
1345,0 – 1336,5 км; 
Холм Славы – Лобано-
во 1345,0 – 1334,0 км; 
Пирогово – Лобаново 
1349,0 – 1334,0 км

Движение больше габа-
ритных судов и плото-
вых составов односто-
роннее
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Кошкинский 
фарватер

Сильные свальные течения  
на Шереметьевскую отмель

Бугровский приёмный 
буй – Преображенская 
гора

Фарватер состоит из 
шести колен.
Кромки судового хода 
на фарватере приглубы 
и каменисты, а глуби-
ны за кромками малы

Нижнесвирский Судам, грузоподъёмностью 2000 т  
и более, трех- и четырехпалубным  
и пассажирским теплоходам, а также 
составам резрешена максимальная 
скорость 12 км/ч3, запрещено движе-
ние  
в условиях ограниченной видимости.
Судам грузоподъёмностью 2700 т  
и более, трех- и четырехпалубным  
и пассажирским теплоходам, а также 
составам запрещен обгон4.
Разрешено движение судов со скоро-
стью не более 12 км/ч5

1156,5 – 1103,5 км;
1103,5 – 1085,5 км;
1102,5 – 1100,5 км;
1103,5 – 1087,5 км

Верхнесвирский Расхождение и обгон запрещены6.
Сильные свальные течения.
Запрещено движение в условиях огра-
ниченной видимости

7Погра – Подпорожье: 
1049,6 – 1043,8 км; 
1069,0 – 1039,0 км

1Кроме судов длиной 50 м и менее, а также скоростных судов. 2Кроме судов длиной 50 м и менее, а также скоростных 
судов. 3Кроме судов длиной 50 м и менее, а также скоростных судов. 4Кроме судов длиной 50 м и менее, а также ско-
ростных судов. 5Кроме судов длиной 50 м и менее, а также скоростных судов. 6Кроме судов 30 м и менее и скоростных. 
7Расхождение и обгон запрещены (кроме судов 30 м и менее и скоростных). 

Обсуждение (Discussion)
Из анализа работ [4], [8], [10], [16] видна перспектива на основе инновационного и техноло-

гического прорыва, что повлечет увеличение пропускной способности, рационализацию исполь-
зования шлюзов, а значит, и снижение времени простоя судов. Результатом этого станет коммер-
ческая выгода, что привлечет внимание перевозчиков и инвестиции в эту область.

Данная работа тесно связана с предыдущими исследованиями [19] – [20]. Она представляет 
собой частный случай использования инфокоммуникационных технологий, а именно создание 
телекоммуникационной автоматизированной системы организации движения.

Используя результаты исследований [13] – [15], целесообразно применить следующий по-
рядок функционирования системы:

1. Ввод данных о дислокации флота.
2. Регистрация и обработка заявок для занесения в базу данных.
3. Извлечение информации из базы данных для формирования расписания судопропуска.
4. Уточнение расписания судопропуска (в том числе получение данных об изменении распи-

сания и заявки): обработка заявок и данных корректирующих расписание, корректировка заявок 
или изменение расписания и переход к пп. 3.

5. Оптимизация расписания судопропуска.

Заключение (Conclusion)
К основным причинам создания телекоммуникационной автоматизированной системы 

организации движения необходимо отнести поставленную правительством задачу внедрения 
современных технологий, следствием чего станет увеличение пропускной способности. Основ-

Продолжение табл.
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ным преимуществом данной системы является уменьшение влияния человеческого фактора, 
а очевидным результатом — увеличение безопасности судоходства. Рациональное использова-
ние шлюзованных систем благоприятным образом скажется на экономической составляющей, 
а именно прогнозируемая выгода от использования одного только дизельного топлива на тан-
керах типа «Волгонефть» грузоподъемностью 5 тыс. т составит около 252 млн руб. Назначение 
ставки за внеочередное право прохода шлюза также приведет к гибкости и клиентоориентиро-
ванности.

Таким образом, телекоммуникационная автоматизированная система организации движе-
ния должна обеспечивать решение следующих задач:

– учёт класса судна, его максимальной скорости, габаритов и характеристик груза;
– формирование электронной очереди с учётом правил пропуска судов и составов через шлю-

зы ВВП РФ и правил плавания по ним, а также лоций Единой глубоководной системы европейской 
части РФ;

– организация очередности прохождения контрольных точек судами и информировании 
об установлении рекомендуемой скорости;

– осуществление динамического изменения очереди в зависимости от изменений текущих 
метеоусловий и прогноза погоды;

– учет гидрологических условий плавания;
– выработка рекомендаций по постановке судов на якорь и учёт их распределения на рейдах;
– получение и обмен информацией на основе применения современных технологий.
Сформировать такую систему на ВББ можно на основе эксплуатируемых в настоящее время 

в отрасли систем местоопределения, мониторинга и связи, а также современных инфо- и телеком-
муникационных технологий.

Несомненно, построение такой системы необходимо реализовать на основе имеющихся 
в распоряжении ФБУ «Администрация «Волго-Балт» технологических решений, что будет рас-
смотрено в ходе дальнейшей работы по данному направлению.
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