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Проектные решения по реконструкции Городецкого узла, предусма-
тривающие строительство дополнительной камеры № 15а, имеют 
ряд недостатков критического характера. В этой связи в ГУМРФ 
имени адмирала С. О. Макарова разработан альтернативный вари-
ант с созданием бассейна-компенсатора.

Распоряжением правительства 
от 8 июня 2021 г. № 1859р в пе-
речень объектов капитального 

строительства, к которым применяют-
ся предусмотренные законодательст-
вом особенности осуществления заку-
пок и исполнения контрактов, добавлен 
пункт о реконструкции судоходных шлю-
зов 15–16 Городецкого гидроузла, вклю-
чая строительство дополнительной каме-
ры шлюза и создание судоходного канала 
от г. Городец до Нижнего Новгорода.

При этом с целью пропуска больше-
грузных судов через Городецкий гидро-
узел в условиях переменных уровней 
в нижнем бьефе предусмотрено строи-
тельство дополнительной камеры № 15а. 
Данное решение принято в связи с от-
казом от строительства Нижегородского 
гидроузла из-за сложных решений и эко-
номических потерь [1, 2].

Следует отметить, что проектируемая 
дополнительная камера № 15а, выпол-
няемая по рекомендации АО «Монолит 

МСУ‑1», потребует сложных гидротехни-
ческих работ по строительству и демонтажу 
существующих гидротехнических сооруже-
ний (причальная стенка длиной 500 м, ниж-
няя голова шлюза и направляющие палы) 
[3]. Строительная площадка под реконстру-
ируемый объект, включающая ограждение 
двухрядной шпунтовой стенки, занимает 
площадь 42 000 м2. Котлован под камеру 
шлюза № 15а глубиной 7 м выполняется 
в водонасыщенных пылеватых грунтах 
и требует сложных систем, водопонижения.

Начало работ подтвердило наличие 
сложных условий строительства, а также 
возможных проблем с эксплуатацией со-
оружения (рис. 1).

Строительная площадка шлюза 
№ 15а сокращает ширину судоходно-
го хода к шлюзу № 16, что исключает 
встречное движение судов на участке 
и снижает его пропускную способность. 
Кроме того, из-за проведения строитель-
ных работ на участке повышается веро-
ятность столкновения со строительной 
техникой (копры, экскаваторы) [3–5]. 
Вывод из эксплуатации шлюза № 15 так-
же сокращает пропускную способность 
шлюза № 16 из-за прохождения судов 
по узкому каналу (реверсивное движе-
ние). По нормативным расчетам на вход 
и выход от причала до камеры шлюза 
№ 15 требуется 50 мин [6]. Опыт пока-
зывает, что срок строительства шлюза 
№ 15 составит более шести лет.

Учитывая данные факты, ученые 
ГУМРФ имени адмирала С. О. Макарова 
предложили схему сопряжения камеры 
с бьефом посредством компенсацион-
ного бассейна, который выполняет ту 
же задачу, что и проектируемый шлюз 
№ 15а [7–9]. Компенсационный бас-
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Рис. 1. Продольный профиль по камерам шлюза № 15 и 15а
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сейн включает дамбу, перекрывающую 
нижний подходной канал с одним или 
двумя отверстиями, в которые монтиру-
ются полноповоротные сегментные или 
клапанные затворы. Они позволяют регу-
лировать уровень воды в бассейне и про-
пускают суда при выровненных уровнях.

Конструкция бассейна на первом 
этапе строительства может иметь одну 
камеру без промежуточной причальной 
стенки и одно судопропускное отвер-
стие. На втором этапе предусматрива-
ется устройство разделительной стенки 
между двумя отверстиями.

Известно, что низкие уровни в ниж-
нем подходном канале обусловлены 
попусками гидроэнергетического узла 
(рис. 2). Согласно графику основные 
объемные попуски воды проводятся 
в зимний период, что обосновывается 
покрытием энергетических «провалов» 
в системе электроснабжения.

Для покрытия навигационных «прова-
лов» на водном пути Волги воды у энерге-
тиков бывает недостаточно, поэтому в те-
чение каждых суток наблюдается нерав-
номерная подача в нижний бьеф (рис. 2). 
Именно в период провалов и происходит 
задержка большегрузных судов из-за от-
сутствия глубин на порогах шлюза.

Характеристики уровненного режима 
компенсационного бассейна (рис. 3) за-

даются по графику наблюдений и имеют 
следующие характеристики, м: нормаль-
ный подпорный уровень — 68; минималь-
ный судоходный уровень в бассейне — 66; 
амплитуда колебаний уровней — 2.

Для пропуска большегрузных судов 
предложено к существующему шлюзу № 15 
пристроить бассейн-компенсатор, который 
вместо камеры № 15а в нижнем подходном 
канале обеспечит сопряжения уровней.

Расчеты показали, что бассейн-
компенсатор (рис. 3–5), оборудованный 
сегментными или клапанными пово-
ротными затворами при подъеме их на 
высоту 0,5 м, сбрасывает в нижний бьеф 
93,9 м3/с. Затраты времени на опорож-
нение компенсационного бассейна со-
ставляют 15 мин. Это время меньше, чем 
затраченное на переход судна из камер 
№ 15 в 15а и последующее шлюзование, 
что предусмотрено вариантом двухка-
мерного шлюза [9].

Аналогичное решение с бассейном-
компенсатором могло бы найти при-
менение в нижнем бьефе Чайковского 
шлюза на р. Кама, где из-за неполного 
наполнения Нижне-Камского водохрани-
лища происходят срывы навигационных 
глубин на порогах шлюза.

Сопоставление вариантов техниче-
ских решений по реконструкции Горо-
децких шлюзов (см. таблицу) показыва-
ет, что проект создания компенсацион-
ного бассейна, исключающий расходы на 
строительство шлюза № 15а, обеспечи-
вает экономное решение как по време-
ни судопропуска, так и по капитальным 
затратам. В частности, анализ вариантов 
реконструкции по пропускной способно-
сти показывает высокую эффективность 
проекта с бассейном-компенсатором, так 
как при этом не потребуется остановка 
шлюзования в процессе выполнения ра-
бот, а продолжительность циклов шлюзо-
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Рис. 2. График суточных колебаний расходов воды

Рис. 3. Компенсационный бассейн в нижнем бьефе шлюзов № 15 и 16

Рис. 4. Варианты затворов в судоходной дамбе нижнего подходного канала
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вания сокращается на 18–20 % в сравне-
нии с проектом шлюза № 15а.

Установлено, что использование до-
полнительной камеры № 15а в Городец-
ком шлюзе приведет к снижению про-
пускной способности шлюза и возмож-
ной остановке судоходства на Волге [9].

Таким образом, предварительная 
оценка двух вариантов реконструкции 
шлюза № 15 Городецкого гидроузла по-
казывает, что как объем работ, так и сро-
ки их выполнения указывают на низкую 
эффективность варианта реконструкции 
с использованием шлюза № 15а. В этой 
связи рекомендуется устройство компен-
сационного бассейна [7, 10]. Предложен-
ный вариант может быть использован 
при выборе схемы сопряжения с бьефом 
шлюза № 16 Городецкого гидроузла, 
а также Чайковского шлюза на р. Кама.

В ходе анализа норм проектирования 
обнаружены следующие нарушения:

•	При обосновании проекта судоход-
ных шлюзов необходимо проведение 
научных и расчетных исследований. Та-
кие исследования и расчеты в проекте 
отсутствуют.

•	При намечаемой реконструкции 
сооружений надлежит оценивать соот-

ветствие их современным техническим 
требованиям, которые включают сокра-
щение времени на судопропуск. В про-
екте реконструкции цикл судопропуска 
наоборот возрастает в два раза.

•	Выбор вида и конструкций судо-
ходных шлюзов надлежит проводить 
на основании технико-экономического 
сравнения вариантов. В проекте рас-
сматривается только один вариант.

•	Реконструкция основных сооруже-
ний шлюза должна предусматривать ис-
пользование существующих элементов. 
В проекте предусмотрено разрушение 
нижней головы шлюза, палов, флютбе-
та и швартовой стенки. Строительство 
камеры шлюза № 15а исключает воз-
можность дальнейшей реконструкции 
гидроузла.

Учитывая, что р. Волга является един-
ственной водной магистралью в кори-
доре «Север — Юг», а президент В. В. Пу-
тин давал обещание нефтедобываю-
щим странам — Ирану, Азербайджану, 
Туркменистану — принять нефтегрузы 
для последующей транспортировки на 
северный морской путь, считаем, что 
необходимо провести реконструкцию 
шлюза № 15.
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Сопоставление вариантов технических решений по реконструкции Городецких шлюзов

Наименование  
схем реконструкции

Пристройка к существующим 
шлюзам дополнительных 

камер № 15а и 16а (рис. 1)

Устройство в нижнем  
подходном канале компенса-

ционного бассейна (рис. 4)

Авторы (разработчики) 
схемы реконструкции

АО «МСУ‑1», 
 АО «Ленгипрорасчетранс»

ГУМРФ имени адмирала 
С. О. Макарова

Схема организации 
работ

С перекрытием судоходства:
шлюз № 15–6 лет
шлюз № 16–6 лет

В межнавигационный 
 период без остановки  

судоходства

Демонтаж существую-
щих сооружений

Нижняя голова шлюзов № 15 
и 16, флютбет и причальные 

стенки
Не производится

Площадь строительных 
котлованов с откачкой 

воды

1‑й котлован — 42000 м2 
(шлюз № 15)

2‑й котлован — 35000 м2 

(шлюз № 16)

1‑й котлован — 5000 м2

2‑й котлован — 4000 м2

Снижение пропускной 
способности Городецко-
го гидроузла в процен-
тах при строительстве

На 50 % и более Пропускная способность  
не снижается

Рис. 5. Продольный разрез по бассейну-компенсатору: 1 — напорные сооружения шлюзов № 15 и 16; 2 — напорные сооружения бассейна-компенсатора


