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ИНФОРМАЦИОННОЕ МОДЕЛИРОВАНИЕ ТРАНСПОРТНЫХ 
ИНФРАСТРУКТУРНЫХ ОБЪЕКТОВ

А.В. Трошина, старший преподаватель

В современных рыночных условиях одним из конкурентных преимуществ деятельности предприятий 
железнодорожного и морского транспорта является эффективное взаимодействие их транспортных ин­
фраструктур, которые должны проектироваться, строиться и модернизироваться одномоментно. Соот­
ветственно, возникает проблема корреляции инфраструктур морских портов и припортовых железно­
дорожных станций. Для ее решения необходим методический подход, позволяющий выбрать и эконо­
мически обосновать наиболее рациональные инфраструктуры с использованием, в том числе В1М-тех- 
нологий. В работе предложены и адаптированы к взаимодействию этих видов транспорта и их инфра­
структур BIM-модели, применение которых будет способствовать синхронизации и модернизации
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транспортао-логистических инфраструктур морского и железнодорожного транспорта, обеспечивая 
увеличение их пропускной и провозной способности.
Ключевые слова: Морские порты, припортовые железнодорожные станции, транспортная инфра­
структура, В1М-технологии

INFORMATION MODELING OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE FACILITIES

A.V. Troilina
In modem market conditions, one of the competitive advantages of railway and maritime transport enterprises 
is the effective interaction of their transport infrastructures, which should be designed, built and modernized 
simultaneously. So, there is a problem of correlation between the infrastructure of sea ports and port-side rail­
way stations. A methodological approach that allows to choose and economically justify the most rational in­
frastructure design and uses BIM technologies is needed to solve this problem. Hie paper proposes and adapts 
BIM models to the interaction of these types of transport and their infrastructure, the use of which will contrib­
ute to the synchronization and modernization of transport and logistics infrastructure of maritime and railway 
transport, to increase their traffic and freight capacity.
Key words: Sea ports, port-side railway stations, transport infrastructure, BIM technology.

Введение на период до 2030 года [1]. Но, согласно данным
В современный период в Российской Феде- Ассоциации морских портов РФ, наблюдается

рации насчитывается более 60-ти морских портов. дисбаланс между мощностью морских торговых
Их грузооборот ежегодно растет (рисунок 1), что, портов России (рисунок 2) и фактическим грузо­
в общем случае, соответствует прогнозным значе- оборотом, которая в 2019 г. составила 307.1 млн.
ниям, отраженным в Транспортной стратегии РФ т или 27%. [2]

Грузооборот морских портов России (млн т)

2008 г 2009 г 2010 г 2011 г 2012 г 2013 г 2014 г 201Бг 2016 г 2017 г 2018 г 2019 г

Рисунок 1 -  Грузооборот морских портов России (млн. т) [3] 

Мощность морских портов России (лллн тонн)
1400
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Рисунок 2 -  Мощность морских портов России (млн.т) [3]
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В большинстве своем это характеризуется 
низкой пропускной способностью железнодорож­
ных путей, находящихся на подходах к морским 
портам России и неудовлетворительным взаимо­
действием менеджеров этих видов транспорта, 
что обуславливает необходимость обеспечения 
синхронизации транспортно-логистических опе­
раций морских портов и железнодорожного 
транспорта с применением передовых информа­
ционных технологий.

Очень важно при этом учитывать также не­
равномерность загрузки отечественных портов в 
разных бассейнах. Например, прослеживается яв­
ная диспропорция в развитии возможностей же­
лезнодорожного транспорта и морского на во­
стоке нашей страны, где отставание железнодо­
рожного транспорта, вызванное более низкой 
пропускной способностью по сравнению с мор­
скими портами, не может удовлетворить в полном 
объеме потребности в транспортных перевозках 
морского транспорта.

К тому же требуется обеспечение синхро­
низации при осуществлении строительно-мон­
тажных работ и на стадии проектирования новых 
совместных объектов морской портовой инфра­
структуры и инфраструктуры железнодорожного 
транспорта.

Постановка задачи
На наш взгляд, будущее портовой инфра­

структуры, объектов, расположенных на маршру­
тах транзитных грузопотоков, заключается не 
только в пространственном, но и в интеллектуаль­
ном развитии. Различные транспортные и грузо­
вые информационные потоки должны быть свя­
заны между собой, в том числе при взаимодей­
ствии нескольких видов транспорта, чтобы обес­
печить более эффективную совместную работу.

Важным конкурентным фактором транзит­
ных портов России является эффективность как с 
точки зрения инфраструктуры, так и управления 
транспортом. Интеллектуальное развитие порта 
требует множества инновационных идей, среди 
которых можно выделить использование совре­
менных ИТ-технологий, при помощи которых 
можно быстрее и эффективнее перемещать то­
варно-транспортные потоки в порту. При этом 
необходимо рассматривать применение этих тех­
нологий не на этапе эксплуатации транспортной 
инфраструктуры, а еще на первой стадии проек­
тирования и планирования строительства, разме­
щения и капитальной модернизации элементов 
транспортной инфраструктуры порта и подходов 
к нему. Таким образом, мы предлагаем акценти­
ровать внимание на применении инновационных

информационных технологий на этапе проекти­
рования и развития транспортной инфраструк­
туры, что на наш взгляд, особенно актуально и це­
лесообразно на отдаленных развивающихся тер­
риториях, в условиях сложных географических 
ландшафтов и вечной мерзлоты.

В рыночных условиях одним из конкурент­
ных преимуществ предприятий может быть ис­
пользование достижений в области информаци­
онного моделирования транспортных инфра­
структур в качестве инструментария оптимиза­
ции строительно-эксплуатационного процесса. 
Значительная часть инновационных технологий, 
в том числе и пришедших из-за рубежа, сейчас от­
носится к смежным областям -  проектированию, 
логистике, управлению процессами (BIM-техно­
логии).

В контексте развития информационного 
моделирования зданий и объектов инфраструк­
туры (Building Information Modeling - BIM) и кон­
цепции стоимости жизненного цикла рассматри­
ваются императивные изменения экономических 
взаимоотношений участников инвестиционно­
строительного процесса: появление нового источ­
ника эффекта и механизма его перераспределе­
ния, накопления и открытия внутренней инфор­
мации участниками строительства, командная ра­
бота на основе многосторонних контрактов на 
совместное выполнение проекта, вариантное 
проектирование на ранней стадии, автоматиче­
ское формирование смет, ориентация на эффек­
тивную эксплуатацию имеющихся объектов ин­
фраструктуры.

Полагаем, что применение BIM - 
моделирования должно осуществляться в рамках 
Стратегии развития транспорта до 2030 года для 
достижения целевых показателей развития транс­
портной инфраструктуры и реализации транзит­
ного потенциала страны преимущественно через 
капитальное строительство, обновление и модер­
низацию объектов инфраструктуры морского и 
железнодорожного транспорта с минимальными 
издержками и максимально эффективным ис­
пользованием ресурсов.

Обсуждение проблемы
Очевидно, что ключевую императивную 

роль в ускорении этого процесса может и должно 
играть государство, как ведущий инвестор-заказ­
чик, а также как регулятор отношений в негосу­
дарственном секторе инвестиционно-строитель­
ного комплекса. Причем, важно, что принятие ре­
шений происходит в интересах собственника, в 
соответствии сравниваются базисные и оптималь­
ные стоимостные оценки объекта, и потенциаль­
ный эффект. Экономический интерес других
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участников может заключаться в праве на часть 
этого эффекта, по сравнению с базисной ценой их 
работ или услуг.Все новые инфраструктурные 
проекты должны соответствовать, так называе­

мому, уровню производительности BIM. На ри­
сунке 3 отражены эмпирические аспекты BIM - 
моделирования элементов транспортной инфра­
структуры.
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Рисунок 3 -  Проектирование новых инфраструктурных объектов транспорта посредством В1М-моделирования
(разработан автором)

Применение BIM -моделирования значи­
тельно упростит процесс синхронизации работы 
морского и железнодорожного транспорта еще на 
этапе проектирования расположения объектов 
инфраструктуры через создание пятимерных 
цифровых моделей. Для этого ЗО-модсль расши­
ряется параметрами времени и финансовых за­
трат, а также вводятся процессы, сопровождаю­
щие строительство, планирование и бюджетиро­
вание. В целом, инфраструктурные проекты 
должны быть более экономичными и своевремен­
ными, а также оптимизированными и прозрач­
ными коммуникационными процессами до строи­
тельства, в процессе и после или при капитальной 
модернизации и реконструкции.

Разнообразие различных связей и сложную 
коммуникацию для достижения целей проекта по­
может легко оптимизировать именно система­
тика, представленная моделью BIM, которая от­
ражена на рисунке 3. При рассмотрении методов 
BIM различные мероприятия нацелены на сов­
местную работу над ЗЭ-модслью. Это гаранти­
рует, что необходимая информация также будет 
разделена со всеми уполномоченными участни­
ками проекта.

Сотрудничество различных участников в 
одной модели требует комплексного управления 
проектами, а также соответствующего программ­
ного обеспечения. Для управления проектами 
строительства объектов инфраструктуры морских 
и железных дорог и координации участников про­
екта доступны различные инструменты методов 
BIM. К ним относятся, в частности, требования

информации о заказчике, план обработки BIM и 
общая среда данных.

Стоит отметить, что технологии BIM - 
моделирования на сегодняшний день в России 
применялись некоторыми предприятиями при 
строительстве объектов автомобильного транс­
порта (например, автомобильные развязки и мо­
сты). Тогда как применение данной технологии в 
целях решения проблемы развития транзитного 
потенциала страны через совершенствование и 
синхронизацию взаимодействия морского и же­
лезнодорожного транспорта на этапе проектиро­
вания и инжиниринга, ранее не осуществлялось. 
Логичность, уместность и своевременность при­
менения данной технологии отражают показа­
тели, в разработанной автором, программно-целе­
вой модели, которые могут быть достигнуты, бла­
годаря синхронизации работы транспорта не 
только на транзитных маршрутах, но и в транс­
портных коридорах при осуществлении интер- и 
мультимодальных перевозок.

Очевидно, что прогрессирующая тенден­
ция цифровизации строительства приведет к из­
менениям существующих процессов строитель­
ства совместных объектов инфраструктуры в те­
чение следующих нескольких лет. Поэтому необ­
ходимо выделить наиболее целесообразные про­
екты в области планирования, строительства и 
эксплуатации инфраструктуры на федеральных 
водных и железнодорожных путях.

Предлагаемая технология моделирования 
и проектирования инфраструктуры также способ­
ствует реализации проектов создания «сухого
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порта» на Камчатке и развитию потенциала тран­
зитных перевозок через порты СМП. Также, при­
менение BIM -моделирования гармонизирует про­
екты развития портовой инфраструктуры и подъ­
ездных путей в Мурманской и Калининградской 
области, что будет способствовать элиминации 
портов Прибалтийских государств с рынка тран­
зитных перевозок и экспортно-импортных опера­
ций при реализации отечественной продукции в 
страны Западной Европы.

В недалеком будущем В1М-моделирование 
будет обогащать 3 D-инженерную модель всеми 
соответствующими данными на протяжении 
всего жизненного цикла проекта с целью прозрач­
ного и интуитивно понятного обмена информа­
цией среди всех участников процесса.Как показы­
вает опыт работы с BIM -моделированием на всем

жизненном цикле объекта, отмечается оптимиза­
ция капитальных издержек при производстве 
строительно-монтажных работ и дальнейшей экс­
плуатации объектов, и наблюдается снижение со­
вокупных инвестиционных издержек, практиче­
ски до 30%, и все это обеспечивается на основе 
оптимизации и координации информационных 
потоков при производстве работ [4].

С нашей точки зрения, в развитие данной 
тематики видится перспективной интеграция си­
стемы ERP и BIM -моделирования при разработке 
проектов по синхронизации и гармонизации 
транспортно-логистической инфраструктуры 
морского и железнодорожного транспорта. Схе­
матично модель интеграционного взаимодей­
ствия данных систем представлена на рисунке 4.

Информационная система 
и база данных проектной 

организации

Формирование 5D-модели с учетом 
осуществления комплексных сметных 
расчетов, на основе сметного задания

/ V

Формирование 4D-модели с 
учетом выбора технологии 
строительства, определения 
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Рисунок 4 -  Интеграция системы ERP и BIM-моделированияпри разработке проектов по синхронизации инфраструк­
туры морского и ж/д транспорта (составлен автором по материалам источника [5])

Таким образом, предложенная автором 
схема применения BIM -моделирования с после­
дующей интеграцией с ERP-системой посред­
ством использования плагинов в BIM -системе мо­
делирования инфраструктуры предоставляет воз­
можность проводить сметно-проектные расчеты. 
На основе информационной системы и базы дан­
ных проектной организации формируется взаимо­
связь с 3D-моделью для выгрузки готовых резуль­
татов сметно-проектных расчётов, после чего в 
сформированную 4D-модель импортируется

сметное задание, при этом допускается реализа­
ция данных рекомендаций на разных информаци­
онных платформах, например,
«NemetschekAllplan» или «AutodeskRevit».

Важно подчеркнуть, что припортовые же­
лезнодорожные площадки, которые должны быть 
рассчитаны и выполнены с учетом методов BIM, 
имеют некоторые различия, по сравнению с обыч­
ными проектами строительства железных дорог. 
К ним относятся:
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-объектно-ориентированный тип расчета, 
детализация существующих, созданных и выво­
димых данных;

-  пятимерная модель, которая одновре­
менно прогрессирует любые изменения для всех 
измерений и представлений.

Если в настоящее время производимые 
услуги определяются на основе описаний произ­
водительности, позиций в каталогах производи­
тельности или операций, то объектно-ориентиро­
ванная калькуляция должна заменить их. Для 
этого требуется полная ЗО-модсль фактического 
состояния, а также заданного состояния рекон­
струируемого пути, что решается с помощью из­
мерений времени и затрат. При этом модель 
должна охватывать не только участок строитель­
ства, но и другие области, прилегающие к нему, в 
том числе складские и перевалочные пункты, а 
также иные подъездные пути. При создании и де­
тализации модели пути, совместимой с BIM, 
объем данных должен быть уменьшен до необхо­
димого содержимого. Модель BIM должна быть 
использована на строительной площадке для раз­
мещения и интеграции фактического состояния, 
сопровождающего строительство.

Объектно-ориентированная калькуляция 
может поддерживаться различными приложени­
ями. К ним относятся стандартизированные базы 
данных операций, а также автоматизированная 
оптимизация ресурсов и определение затрат на за­
работную плату. Принимая во внимание дополни­
тельную информацию из 5D -модели, может быть 
разработан первый план строительства.

Вместе с тем, автоматизированное созда­
ние охватывает только часть возможных вариан­
тов использования и должно быть вручную ис­
правлено, оптимизировано и завершено. Затем 
может быть осуществлено планирование ресур­
сов для персонала и машин для оптимизации 
строительных процессов.

Возможности динамического сопоставле­
ния персонала и ресурсов со строительными про­
цессами, а также вариация (крупных) машин и 
оборудования могут помочь проектировщику 
найти оптимальные решения. Различные прило­
жения, а также объектно-ориентированный тип 
расчета обеспечивают оптимизированные допол­
нительные и последующие расчеты во время вы­
полнения или после завершения строительства. 
Это позволяет достичь основных целей при при­
менении методов BIM. Кроме того, есть и другие 
возможности применения модели 5D, обеспечи­

вающие значительную выгоду, особенно при рас­
смотрении общего жизненного цикла транспорт­
ной инфраструктуры.

Таким образом, применение методов BIM 
позволяет улучшить планирование и расчет при­
портовых железнодорожных строительных пло­
щадок. Для этого составляют необходимые 5D- 
модели, которые, однако, требуют дополнитель­
ных условий для их создания и эксплуатации.

Для каждого проекта необходимо уяснить, 
насколько необходимы значительные усилия по 
созданию моделей, обеспечивающих приемле­
мый уровень добавленной стоимости. Для слож­
ных транспортно-инфраструктурных проектов 
полная ЗО-модсль железнодорожного пути имеет 
смысл, если она соответствует уровню шума, эко­
логическим требованиям, и возможному уровню 
ремонтопригодности технического оборудова­
ния. Ожидается, что дальнейшие технологиче­
ские достижения в автоматизации процессов в 
строительстве железных дорог потребуют 5D-mo- 
дели пути.

Существующие модели инфраструктуры 
также должны применяться в контексте затрат на 
обеспечения их жизненного цикла. Это позволяет 
связать текущее и прогнозируемое состояние ин­
фраструктуры с планированием технического об­
служивания, а также железнодорожной опера­
цией. Таким образом, предлагаемая система BIM - 
моделирования предполагает интегрированную, 
гармонизированную синхронизацию работы мор­
ского порта и железнодорожного транспорта уже 
на этапе проектирования.

Далее, в процессе эксплуатации требуется 
обеспечение данной синхронизации, опираясь на 
разработанные проектные модели, тем самым ре­
ализовав систему «умного порта» и укрепления 
связи между портами и интегрированными транс­
портными магистралями, развивая контейнерные 
мультимодальные перевозки, ускоренное продви­
жение железнодорожных грузов, сбор и экспресс- 
доставку контейнерных грузов.

На сегодняшний день информационные 
технологии продолжают развиваться. Благодаря 
созданию больших массивов данных, технологии 
5G, технологии блокчейн и облачных технологий, 
строительство и капитальная модернизация ин­
фраструктуры порта и припортовой дорожной 
сети все больше фокусируется на технологиче­
ских инновациях, применяя технологии информа­
ционного строительства, а само строительство 
интеллектуального порта становится новой дви­
жущей силой развития отрасли.
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Таким образом, целесообразно исследо­
вать перспективные возможности совершенство­
вания функционирования портов посредством ис­
пользования современных средств интеллектуа­
лизации и цифровизации. Так как преимуще­
ственный объем операций в осуществлении тран­
зитных перевозок через порты России осуществ­
ляется с использованием контейнерных техноло­
гий, то, соответственно, необходимо делать ак­
цент на интеллектуализацию и синхронизацию 
обработки контейнеров в морских портах с рабо­
той припортовых железнодорожных станций.

Обобщая различные подходы отечествен­
ных и зарубежных специалистов к дефиниции 
данной категории, полагаем, что интеллектуаль­
ные транспортные системы представляют собой

совокупность информационно -коммуникацион­
ных, командных технологий, и непосредственно 
электронных устройств. При применении к транс­
портной инфраструктуре или транспортным сред­
ствам эти технологии позволяют отслеживать и 
управлять потоками движения, снижать заторы, 
предоставлять альтернативные маршруты, син­
хронизировать и автоматизировать параллельные 
транспортные процессы, повышать производи­
тельность и экономить финансовые и временные 
ресурсы, минимизировав совокупные издержки. 
На рисунке 5 отраженаобщая модель обработки 
данных, посредством применения современных 
интеллектуальных систем.

Идентификация и накопление 
информации и необходимых данных

г I
Интеграция

Исследовательско- 
аналитический блок

Vс гаиовлеине парам:етров 
добавленной стоимости

Обмен данными

Рисунок 5 - Общая модель обработки информационных данных интеллектуальной транспортной системы
(составлен автором по материалам источника [6])

Следует отметить, что первым шагом в 
представленной модели является сбор данных, 
необходимых для принятия решений. Эти данные 
могут поступать из различных источников. Затем 
они объединяются для организации, очистки и 
проверки. Объединенные данные анализируются, 
что позволяет принимать решения с добавленной 
стоимостью и обмениваться информацией.

Для того, чтобы сделать систему динамич­
ной, результаты, полученные в процессе анализа, 
могут быть повторно использованы в качестве 
входных данных для системы. Как можно заме­
тить, эта модель лежит в основе существования 
двух типов технологий: аппаратных технологий 
(hardware) и программных технологий (software). 
Аппаратные технологии включают, в частности, 
системы глобального позиционирования (GPS), 
компьютеризированный обмен данными (EDI), си­
стемы слежения за транспортными средствами и 
грузовыми перевозками, двустороннюю связь и 
набор компьютерных систем, установленных на

транспортных средствах. Все эти системы предна­
значены, главным образом, для первого блока мо­
дели обработки данных, то есть для сбора данных 
и распространения информации среди различных 
партнеров компании. Программные технологии 
включают в себя оптимизационные модели, моде­
лирование и статистический анализ. В основном 
эти инструменты используются для слияния и ана­
лиза данных, из которых вытекают решения с до­
бавленной стоимостью.

Передовые системы эксплуатации коммер­
ческих транспортных средств находятся на инсти­
туциональном уровне. Они направлены на повы­
шение эффективности транспортной инфраструк­
туры, а также на автоматизацию и упрощение гос­
ударственного контроля за грузовыми перевоз­
ками. Для этого используются, в частности, си­
стемы слежения за транспортными средствами и 
грузовыми перевозками, двусторонняя связь и 
компьютеризированный обмен данными, что в 
полной мере относится к синхронизации операций
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морских контейнерных терминалов и железнодо­
рожных станций при мультимодальных перевоз­
ках, обеспечивающих основную часть транзитных 
перевозок.

Выводы и предложения
Таким образом, моделирование является ос­

новным вектором на пути интеграции транспорт­
ных операционных систем, способствующее при­
нятию решений, поскольку оно позволяет проде­
монстрировать репрезентативность таких систем. 
Это связано с тем, что, представляя операции тер­
минала в том виде, в каком они есть, моделирова­
ние обеспечивает более плавный переход к созда­
нию более масштабных интеллектуальных транс­
портных систем. Кроме того, моделирование явля­
ется инструментом анализа и оценки оперативной

политики, а разработанный симулятор может быть 
использован для оценки влияния инфраструктуры 
на эксплуатационные характеристики терминала.

В дальнейшем необходимо определить мас­
штабы моделирования и нужный уровень детали­
зации. Для этого моделирование целесообразно 
начать с макросъемки, чтобы иметь обзор опера­
ций терминала и наблюдать за ним в целом.

Терминал будет представлен нами как 
набор очередей для доступа к его ресурсам. Таким 
образом, контейнеры прибывают в терминал на су­
дах, поездах и автомобилях и проходят через тер­
минал, переходя от одной очереди к другой. На ри­
сунке 6 сформирована показательная модель функ­
ционирования морского контейнерного терминала.

Зона складирования и хранения

Опись, р ссстр та ц и я  и -* 
инвентаризация

ж /д  операции охранах сторожевая)

ТОПЯ

ТОП1

Зона транспортно-логистических ) '
процессов на территории порта

> - < i \

ТОП 2

Зона наземных процессов

Рисунок 6 -  Представление контейнерного морского терминала в виде очередности процессов (разработан автором)

На рисунке 6 изображены блоки T l, Т2 и 
ТЗ, которые представляют собой графики прибы­
тия судов, поездов и автомобилей; тогда как 
блоки ТОП1, ТОП2 и ТОПЗ представляют гра­
фики отправления этих же видов транспорта. 
Блок 0 1  представляет очередь для док-станции, а 
блок 0 2  - для док-кранов. Блоки 03  и 0 4 , распо­
ложенные внутри области хранения, представ­
ляют собой очереди для переноса контейнеров в 
стек (03) и для переноса контейнеров из зоны хра­
нения на другие виды транспорта (04). Важно от­
метить, что ресурсы, используемые для блоков 03  
и 0 4 , одинаковы, но очереди были разделены на

схеме, чтобы представить логическую последова­
тельность операций стрелками между блоками, 
которые указывают потоки контейнеров внутри 
терминала. Блоки 0 5  и 0 6  представляют собой 
операции разгрузки (05) и погрузки поездов (06), 
а Блоки 0 7  и 0 8  - очереди терминала для входа и 
выхода грузовых автомобилей. Очереди не пред­
ставляют их погрузку и разгрузку, так как эти опе­
рации являются частью блоков 0 3  и 0 4 .Хотя кон­
тейнеры доставляются в порт железнодорожными 
перевозчиками, их транспортировка на различные 
терминалы осуществляется самим портом. Таким 
образом, даже если железнодорожные перевоз-
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чики доставляют вагоны в порт по заранее уста­
новленному расписанию, прибытие вагонов в тер­
минал имеет случайный фактор, поскольку, в за­
висимости от распределения вагонов между раз­
личными терминалами, время их прибытия в тер­
миналы может различаться.

На основании изложенного, представля­
ется логичным разработка интегрированной ин­
формационной системы автоматизации транс­
портно-логистических операций в порту с син­

хронизацией операций железнодорожного транс­
порта. По сути, речь идет о создании системы 
«АСУ в АСУ» на территории портов, находя­
щихся на маршрутах транзитных грузопотоков в 
России. На рисунке 7 представлена разработанная 
автором схема модернизированной интеграции и 
синхронизации информационной и инфраструк­
турной составляющих морского порта и припор­
товой транспортной инфраструктуры, с учетом 
норм технологического проектирования морских 
портов и менеджмента.

I
И Н Н О В А Ц И О Н Н А Я  М О Д Е Р Н И З А Ц И Я  И Н Ф Р А С Т Р У К Т У Р Ы  П О Р Т А

Рисунок 7 -  Схема модернизации портовой инфраструктуры для последующего формирования системы
«АСУ в АСУ» (разработан автором)

Однако, необходимо констатировать, что 
без модернизации инфраструктуры морского 
порта, посредством инновационных решений, 
предложенных автором, создание системы «АСУ 
в АСУ» в порту не представляется возможным.

Эффективная модернизация портовых со­
оружений является ключевым фактором форми­
рования единой синхронизированной информа­
ционной среды взаимодействия системы управле­
ния портом и припортовыми сооружениями, 
подъездными путями и «сухими портами».

Таким образом, решение проблемы синхро­
низации работы морского порта и железнодорож­
ного транспорта, участвующего в процессе логи­
стического обслуживания грузов (преимуще­
ственно контейнерных) предполагает внутреннее 
совместное проектирование и управление от мел­
комасштабной модернизации оборудования до 
полнофункциональных крановых и портовых

транспортных систем, функциональный техниче­
ский дизайн, тщательную подборку оборудования 
и программного обеспечения, калибровку двигате­
лей и приводов, разработку пакетов технической 
поддержки, создание и установку электрооборудо­
вания и ввод в эксплуатацию проектов.

Предложенная схема инновационной мо­
дернизации портовой инфраструктуры может 
быть также предусмотрена и интегрирована при 
строительстве новых портов посредством BIM - 
моделирования. В целом, представляется вполне 
логичным ориентация на реализацию предложен­
ных автором мероприятий, что приведет к каче­
ственной и количественной модернизации порто­
вых инфраструктур на маршрутах транзитных 
грузопотоков, и как следствие, будет создана 
платформа для тотальной интеграции и синхрони­
зации работы порта и припортового транспорта
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(ж/д, авто), что будет способствовать значитель­
ному приросту объемов и скорости обработки 
грузов, что особенно актуально в условиях повы­
шения эффективности мультимодальных, тран­
зитных и экспортно-импортных операций через 
отечественные порты.
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ЗЕЛЕНЫЙ ТАНКЕР» ТИПА VLCC - ОДИН ИЗ СПОСОБОВ 
СООТВЕТСТВОВАНИЯ НОВЫМ ЭКОЛОГИЧЕСКИМ ТРЕБОВАНИЯМ 

В МИРЕ
А.II. Епихин, кандидат технических наук 
Д.С. Тормашев, кандидат технических наук

В данной статье основное внимание уделяется особенностям эксплуатации танкеров типа «VLCC». 
Предлагается использование танкера типа «VLCC» для перевозки сырой нефти на маршруте Новорос­
сийск - Самсун. Специфика данного исследования включает сравнение работы как для стандартного, 
так и для «зеленого» танкера, включая общие технические характеристики, эскиз генерального плана 
расположения, расчет проектного индекса энергоэффективности ИМО, выбросов энергии и выхлопных 
газов для обоих проектов VLCC. Проект «зеленого танкера VLCC» был предложен как «обновленная» 
версия стандартного танкера VLCC с уменьшенной на 10% скоростью судна и с неизменным (вмести­
мость х скорость) стандартным VLCC = (вместимость х скорость) соотношением «зеленого» VLCC. 
Кроме того, предлагается дополнительный «зеленый профиль» для проекта VLCC, в плане поддержа­
ния его в актуальном состоянии в течение 10-летнего периода между 1-ми 3-м специальным обследо­
ванием в сухих доках с использованием съемки в воде с видео вместо сухого дока, реализация метода 
оптимальной балансировки с использованием выработки электроэнергии с регулируемой скоростью 
сокращает количество генераторных установок на 25% и, конечно же, с использованием системы эф­
фективного управления мощностью на судне.
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