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Аннотация. Актуальность поставленных вопросов в теме статьи очевидна, поскольку согласно экспертным 

оценкам пропускная способность водного коридора «Север-Юг-Север» составляет около 7–8 тонн грузов. 

Отдельные вопросы данной проблемы нашли свое отражение в различных публикациях в разное время, однако 

важность рассматриваемых в статье вопросов в настоящее время не снижается. Более того данные 

статистической отчетности свидетельствуют о том, что несмотря на снижение интенсивности 

судоходства и пополнение флота более современными судами количество транспортных происшествий, 

особенно ударов, в 2018 году по сравнению с 2008 годом возросло в 4 раза. В статье проанализирована 

динамика исследуемого вопроса выявлены основные причины транспортных происшествий, даны 

рекомендации к порядку пропуска судов через гидроузлы при неблагоприятных погодных условиях. 
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Введение 

Данный водный путь включает морские участки, крупные водохранилища Волжско-Камского бассейна, 

шлюзованные участки рек Волги и Камы, каналы, где скорость движения судов в зависимости от 

грузоподъемности существенно ограничена. 

На водном пути от Астрахани до Санкт-Петербурга протяженностью свыше 3600 км. шлюзы 

расположены в среднем через 246 км., а на линиях от Ростова – на Дону до Санкт-Петербурга 

протяженностью 3730 км. – через 132 км. 

Таким образом, транспортные суда каждые сутки вынуждены выполнять сложное маневрирование при 

заходе в шлюз и при выходе из него. Ситуация усугубляется при неблагоприятном ветре и при движении в 

подходных каналах к шлюзу в порожнем состоянии. 

Как показывает практика, полностью устранить аварийность не удается. Однако с помощью мер 

технического, организационного и правового характера возможно достичь снижения аварийности на 

внутреннем водном транспорте.  

Решение проблемы надежности перевозок экспортно-импортных грузов в установленные сроки в 

водном коридоре «Север-Юг-Север» протяженностью 7200 км связано с обеспечением безопасности 

судоходства. 

Основная часть 

Аварийность на транспорте, в том числе и на внутреннем водном, обусловлена целом рядом причин, в 

основе которых лежат факторы самого транспортного процесса: транспортная инфраструктура, технические 

средства и квалификация кадров. Вместе с тем, необходимо иметь в виду, что каким бы современным не 

было судно с опытным и грамотным экипажем, нельзя исключать возможности возникновения нештатной 

ситуации, результатом которой может быть транспортное происшествие.  

Как показывает практика, полностью устранить аварийность не удается. Однако с помощью мер 

технического, организационного и правового характера возможно достичь снижения аварийности на 

внутреннем водном транспорте.  

Важнейшим меридианным коридором в России является МТК «Север-Юг-Север», связывающий через 

территорию России страны Юго-Восточной Азии и Северной и Западной Европы. По этому транспортному 
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коридору осуществляется доставка грузов из Скандинавии и регионов Восточной и Центральной Европы с 

использованием внутренних водных путей европейской части России в порты на Каспии, страны 

Персидского залива, Индию и в обратном направлении. Согласно экспертным оценкам пропускная 

способность коридора составляет около 7–8 млн. тонн грузов в год (Рис. 1). 

 

 

Рис. 1. Схема перевозок внешнеторговых грузов 

в коридоре Север-Юг-Север 

Решение проблемы надежности перевозок экспортно-импортных грузов в установленные сроки в 

водном коридоре «Север-Юг-Север» протяженностью 7200 км связано с обеспечением безопасности 

судоходства. 

Данный водный путь включает морские участки, крупные водохранилища Волжско-Камского бассейна, 

шлюзованные участки рек Волги и Камы, каналы, где скорость движения судов в зависимости от 

грузоподъемности существенно ограничена (табл. 1) 

На водном пути от Астрахани до Санкт-Петербурга протяженностью свыше 3600 км. шлюзы 

расположены в среднем через 246 км., а на линиях от Ростова – на Дону до Санкт-Петербурга 

протяженностью 3730 км. – через 132 км. 

Таблица 1 

Допустимые скорости движения судов  

в судоходных каналах, км. /час 

Наименование  

судоходного канала 

Длина участка, 

км. 

Грузоподъемность  

судов, т. 

Свыше 3000 От 2000 до 3000 Менее 

2000 

Канал им. Москвы 82 10 12 12 

Волго-Донской канал  

им. В.И. Ленина 

58,5 7 8 11 

Волго-Балтийский канал 56,5 10 12 12 

 

Таким образом, транспортные суда каждые сутки вынуждены выполнять сложное маневрирование при 

заходе в шлюз и при выходе из него. Ситуация усугубляется при неблагоприятном ветре и при движении в 

подходных каналах к шлюзу в порожнем состоянии. 



Согласно данным [4] более 50% всех аварий с судами на внутренних водных путях происходит в 

подходных каналах и при заходе или выходе из камер шлюзов при неблагоприятных погодных условиях с 

порожними судами. Показатели аварийности на внутренних водных путях по видам транспортных 

происшествий за период с 2008 по 2018 годы приведены в табл. 2. 

Данные табл. 2 свидетельствуют о том, что несмотря на снижение интенсивности судоходства и 

пополнение флота более современными судами, количество транспортных происшествий, особенно ударов, 

в 2018 году по сравнению с 2008 годом увеличилось в четыре раза. 

Согласно данным ГОСМОРРЕЧНАДЗОРа основными причинами транспортных происшествий на 

внутренних водных путях являются: 

1. Невыполнение командным составом требований, установленных в нормативных документах по 

безопасности судоходства. 

2. Невыполнение береговыми работниками требований, установленных в нормативных документах. 

3. Судоводительские ошибки. 

4. Наступление обстоятельств, которые невозможно было предотвратить. 

5. Неудовлетворительное содержание ГТС. 

6. Неудовлетворительное содержание пути, навигационного оборудования, выбор неудачного маневра. 

 



Таблица 2 

Показатели аварийности на внутренних водных путях  

по видам транспортных происшествий 

Наименование показателей Период 

2008 2015 2016 2018 

1. Транспортных происшествий всего  

из них: 

66 93 105 116 

1.1. Аварий 1 7 6 1 

1.2. Инцидентов 65 86 99 115 

2. Виды транспортных происшествий     

2.1. Удар 12 37 46 48 

2.2. Затопление судов 7 9 2 3 

2.3. Столкновение судов 4 11 9 11 

2.4. Посадка на мель 34 23 34 37 

2.5. ПовреждениеГТС 6 12 9 11 

2.6. Другие 3 1 5 6 

3. Количество погибших, чел.  5 2 1 

 

Основной причиной навалов и ударов порожних судов является не только их недостаточная 

управляемость при неблагоприятных погодных условиях в ограниченных габаритах пути. Одной из причин 

транспортных происшествий ГОСМОРРЕЧНАДЗОР называет «наступление обстоятельств, которые 

невозможно было предотвратить» не конкретизируя, что же это за обстоятельства. Очевидно, что к этому 

пункту, кроме всего прочего, отнесены и происшествия связанные, на наш взгляд, с неопределенностью из-

за точности прогнозирования погодных условий.  

Так, согласно Правилам плавания, эксплуатация судов класса «О» разрешается при ветре до 6 баллов, 

скорость которого может достигать 7,5–9,8 м/с, а при порывах ветра – 17,8 м/сек (табл. 3), при этом 

давление ветра увеличивается более чем в 4 раза. В такой ситуации порожние суда в ограниченных 

габаритах водных путей теряют управляемость. 

Таблица 3 

Сила ветра в баллах по шкале Бофорта 

Сила ветра, 

баллы 

Ветер Скорость ветра, 

м/с 

Скорость ветра 

при порывах,  

м/с 

Давление ветра, 

Н/м2 

0 Штиль  0–0,5 1,0 0 

1 Тихий  0,6–1,7 3,2 1 

2 Легкий  1,8–3,3 6,2 5 

3 Слабый  3,4–5,2 9,6 20 

4 Умеренный 5,3–7,4 13,6 40 

5 Свежий  7,5–9,8 17,8 60 

6 Сильный 9,9–12,4 22,2 110 

7 Крепкий  12,5–15,2 26,8 170 

8 Очень крепкий  15,3–18,2 31,6 250 

9 Шторм  18,3–21,5 36,7 350 

10 Сильный шторм 21,6–25,1 42 460 

11 Жестокий шторм 25,2–29 47,5 640 

12 Ураган  Свыше 29 Свыше 53 Свыше 740 

 

Особую опасность представляют навалы и удары сухогрузных и пассажирских судов о нефтеналивные 

суда с грузом I и II класса. 

Для повышения управляемости судов из мер технического характера используются: 

– повышение мощности главных двигателей судов; 

– установка дополнительных рулей, поворотных насадок на винты, подруливающих устройств и т.д. 

Однако при порывах ветра порожние суда теряют управляемость не только при шлюзовании, но и на 

каналах и водохранилищах, что приводило к крупным авариям. 

С целью повышения управляемости судов и составов и разработки мер по повышению безопасности 

судоходства под руководством д.т.н., профессора Рыжова Л.М. были проведены обширные натурные 



испытания управляемости различных судов (составов). На основе их результатов была определена 

необходимая мощность теплоходов – толкачей для составов различной грузоподъемности при различной 

силе ветра (Рис. 2). 

Так, согласно табл. 3 при прогнозе скорости ветра 10 м/сек. возможны порывы ветра до 22.2 м/сек, что 

соответствует сильному шторму, а сила ветра при этом увеличивается в четыре раза. Такие порывы ветра и 

приводят к аварийным происшествиям с порожними составами. Результаты натурных испытаний (Рис. 2) 

свидетельствуют о том, потребная мощность толкача для обеспечения надежной управляемости для состава 

15000 тонн даже при порывах ветра до 16 м/сек. увеличиться более чем в два раза. При скорости ветра 10 

м/сек. потребная мощность толкача порядка 1500 л.с., а при скорости ветра 16 м/сек. – порядка 3000 л.с. 

Опыт эксплуатации таких порожних составов показывает, что при силе ветра 4–5 баллов такой состав теряет 

управляемость. 

 

 

Рис. 2. Зависимость потребной мощности толкача  

от грузоподъемности состава для обеспечения надежной  

управляемости при различной силе ветра 

Неслучайно составы грузоподъемностью 20000 тонн в порожнем состоянии в пароходстве 

«Волготанкер» с толкачом 2400 л.с. при ветре силой 4–5 баллов на участке р. Волга от Городца до Лыскова 

сопровождался теплоходом мощностью 600 л.с. 

Неопределенность порывов ветра во времени предопределяет «наступление обстоятельств, которые 

невозможно преодолеть».  

Так, 27 мая 2019 года диспетчерская служба ФГБУ «Канал имени Москвы» зафиксировала факт 

транспортного происшествия на Северном речном вокзале в городе Москве. При отправлении от причала 

№1 СРВ в круиз по маршруту Москва – Кострома теплоход «Александр Свирский» (ООО «Волгалайн») 

совершил соприкосновение с теплоходом «К.А. Тимирязев» (ИП Сизин), который отстаивался без 

пассажиров на причале №2 СРВ в ожидании отправления в Чебоксары. Как выяснила комиссия 

Ространснадзора и Государственного портового контроля, вахтенный начальник судна «Александр 

Свирский» не учел сильных порывов ветра. В момент случившегося на борту «Александра Свирского» 

находились 142 туриста и 43 члена экипажа, а на теплоходе «К.А. Тимирязев» была только команда в 

составе около 50 человек. 

Теплоход «ОТ-817» (пароходство «Волготанкер») 05 мая 1972 года в верхнем бьефе Балаковской ГЭС 

вел методом толкания порожнюю нефтеналивную баржу «Тунгуска» в Астрахань для зачистки остатков 

сырой нефти 900 тонн и подготовки ее для транспортной работы. После прохождения Саратовского 

автодорожного моста двигался в направлении Увекского железнодорожного моста. Состояние погоды: ветер 

западный, северо-западный 4–5 баллов, видимость хорошая. Когда до Увекского железнодорожного моста 

оставалось менее 500 метров, первый штурман направил состав на створные огни пятого судоходного 

пролета и задал двигателям «полный вперед» не беря поправку на дрейф состава и не учитывая бортового 

ветра. При заходе носа баржи «Тунгуска» под пролет моста угол между мостом и составом составлял 

порядка 40. Навал состава на устой моста был неизбежен. Под воздействием ветра и течения состав в 21:15 

навалился на мостовой устой. На барже «Тунгуска» возник пожар, а затем и взрыв. В 400 метрах на правой 

кромке судового хода ниже моста баржа переломилась, ее носовая часть затонула, а кормовая часть была 

отбуксирована в безопасное место. 

Недооценка порывов ветра может привести к весьма серьезным авариям не только при ограниченных 

габаритах судового хода, но и в водохранилищах. 
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Выводы 

Основной причиной навалов и ударов порожних судов является не только их недостаточная 

управляемость при неблагоприятных погодных условиях в ограниченных габаритах пути. Одной из причин 

транспортных происшествий ГОСМОРРЕЧНАДЗОР называет «наступление обстоятельств, которые 

невозможно было предотвратить» не конкретизируя, что же это за обстоятельства. Очевидно, что к этому 

пункту, кроме всего прочего, отнесены и происшествия связанные, на наш взгляд, с неопределенностью из-

за точности прогнозирования погодных условий.  

Так, согласно Правилам плавания, эксплуатация судов класса «О» разрешается при ветре до 6 баллов, 

скорость которого может достигать 7,5–9,8 м/с, а при порывах ветра – 17,8 м/сек, при этом давление ветра 

увеличивается более чем в 4 раза. В такой ситуации порожние суда в ограниченных габаритах водных путей 

теряют управляемость. 

Учитывая, что 50% всех аварийных происшествий происходит на гидроузлах [4], по нашему мнению, 

необходимо внести изменения и дополнения к порядку пропуска судов через гидроузлы при 

неблагоприятных погодных условиях для диспетчерского персонала с целью снижения аварийности и 

повышения надежности функционирования водного транспорта, совершенствовать средства управления 

судном, разработать соответствующие инструкции для судоводителей. 
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Abstract. The relevance of the questions raised in the article is obvious, since according to expert estimates, the 

capacity of the North-South-North water corridor is about 7-8 tons of cargo. Individual issues of this problem have 

been reflected in various publications at different times, but the importance of the issues discussed in the article is not 

currently reduced. Moreover, the data from statistical reports indicate that despite the decrease in the intensity of 

navigation and the replenishment of the fleet with more modern vessels, the number of transport accidents, especially 

strikes, increased 4 times in 2018 compared to 2008. The article analyzes the dynamics of the issue under study, 

identifies the main causes of transport accidents, and provides recommendations for the procedure for passing ships 

through waterworks facilities in adverse weather conditions. 
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