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 – ледовое покрытие (в течение 7 меся-
цев, кроме Баренцева моря);

 – значительные расстояния сил АСО 
до предполагаемого местонахожде-
ния человека в аварийной ситуации 
(сотни километров);

 – ограниченное время для принятия 
решения о проведении АСР;

 – снижение психологических и фи-
зиологических показателей челове-
ка при переохлаждении и т. д.
У человека, находящегося в ГТК на 

плаву, около 50–70% поверхности ГТК 
находится в воздухе, теплофизические 
параметры которого отличаются от со-
ответствующих параметров воды. Штор-
мовой ветер буквально «сдувает» тепло 
с надводной поверхности ГТК, много-
кратно увеличивая его тепловые потери, 
несмотря на то, что погруженная в воду 
часть ГТК находится в относительно 
теплой по сравнению с воздухом среде. 
Это предъявляет дополнительные тре-
бования к теплозащите фронтальной по-
верхности ГТК, топографии размещения 
теплозащитных участков у теплогенери-
рующих зон тела человека.

В соответствии с требованиями на-
циональных стандартов [10, 12] в ГТК 
должны быть предусмотрены:

– обязательная защита лица и органов 
дыхания во избежание локальных 
поражений и других видов патоло-
гий;

 – защита от переохлаждения головы, 
верхнего затылочного участка спи-
ны, груди, кистей рук, ног.
Анализ требований национальных 

стандартов по индивидуальным средст-
вам спасения и ведомственных норма-
тивных документов показал отсутствие 
требований ко времени защитного дейс-
твия, учитывающего параметры вне-
шних температурных (вода, воздух) и 
динамических (волнение, скорость вет-
ра) воздействий применительно к АЗ 
РФ, определяющих декларируемое вре-
мя защитного действия ГТК.

Коллективные спасательные средст-
ва (КСС) (спасательные плоты и спаса-

тельные шлюпки) должны обеспечивать 
надежное и безопасное оставление морс-
кого объекта с учетом возможных небла-
гоприятных погодных условий (рис. 3) 
во время чрезвычайных ситуаций, эва-
куацию и выживание людей в покрытых 
льдами водах либо непосредственно на 
льду в течение максимального ожидае-
мого времени прибытия сил спасания.

Существующие коллективные спа-
сательные средства (рис. 4) обеспечива-
ют спасание людей только на «чистой» 
воде, но не отвечают требованиям По-
лярного Кодекса [7].

Это подтверждается материалами 
исследований в ходе российско-нор-
вежского проекта «Баренц 2020» [8], 
задачей которого является оценка су-
ществующих стандартов. Было отмече-

но, что в сложных ГМУ, в том числе в 
ледовых условиях АЗ РФ, применение 
существующих спасательных средств, 
широко используемых на морских 
судах и нефтегазодобывающих плат-
формах в незамерзающих морях, ма-
лоэффективно, они не обеспечивают 
выживание человека при сверхнизких 
температурах.

Поэтому в качестве перспектив-
ного коллективного спасательного 
средства в Арктике в настоящее вре-
мя рассматриваются многоцелевые 
амфибии на роторно-винтовом дви-
жителе (рис. 5).

Коллективное спасательное средство 
амфибийного типа позволяет персоналу 
и экипажу оставить аварийный объект 
при возникновении чрезвычайных си-

Рис. 3. Зависимость требуемого времени эвакуации от погодных условий 
и числа спасаемых людей
И с т о ч н и к :  Jan Enk Vinnem «Offshore Risk Assesment», 2007

а)     б) 

Рис. 4. Внешний вид сбрасываемой спасательной шлюпки (а) и спасатель-
ного плота (б)

 

Рис. 5. Многоцелевые амфибии на роторно-винтовом движителе



111№ 3(63), 2017 Морской вестник

Э
К

С
П

Л
У

А
Т

А
Ц

И
Я

 В
О

Д
Н

О
Г

О
 Т

Р
А

Н
С

П
О

Р
Т

А
, 

С
У

Д
О

В
О

Ж
Д

Е
Н

И
Е

туаций и удалиться от аварийного объ-
екта на безопасное расстояние по льду 
и/или воде для передачи спасенных си-
лам АСО.

Коллективное спасательное средст-
во амфибийного типа можно эксплуа-
тировать:

 – по воде, заболоченной местности, 
любой твердой относительно ровной 
поверхности, в том числе заснежен-
ной или поросшей травой и мелким 
кустарником, по гладкому и торосис-
тому льду при средней высоте неров-
ностей до 0,9 м;

 – до скорости ветра 20 м/с при сохра-
нении уверенной управляемости и 
курсовой устойчивости;

 – на поверхностях со сложным рель-
ефом (поперечный склон – 10  не 
менее, подъемы и спуски – 15  не 
менее) при сохранении уверенной 
управляемости и курсовой устой-
чивости.
Кроме того, такое средство способ-

но преодолевать кромку ледяного поля 
(высотой над поверхностью воды не ме-
нее 0,5 м) при выходе с воды на лед и 
обратно; базироваться на борту морских 
объектов на открытой площадке.

Облик перспективной автоматизи-
рованной системы безопасного спус-
ка многоцелевой амфибии с морской 
буровой платформы представлен на 
рис. 6.

Основной задачей взаимодействия 
при проведении АСР является обеспече-
ние быстрых скоординированных и эф-
фективных действий по спасанию людей 
и аварийных объектов силами и средс-
твами участников федеральной систе-
мы поиска и спасания на море. (рис. 7).

Одним из условий успешного взаимо-
действия ведомственных аварийно-спаса-
тельных служб при выполнении АСР на 
море является соответствие ведомствен-
ных руководящих и нормативно-право-
вых документов возможностям их сил.

В систему нормативных документов 
действующих в РФ входят:

 – документы, регламентирующие об-
щие вопросы обеспечения безопас-
ности персонала;

 – документы, регламентирующие спе-
цифические вопросы охраны чело-
веческой жизни, поиска и спасания 
людей и судов, терпящих бедствие 
на море;

 – ведомственные документы, регла-
ментирующие частные вопросы АСО 
в том или ином ведомстве.
К документам, строго регламенти-

рующим условия выполнения работ на 
акваториях портов и в море, относятся:

– Правила по охране труда на су-
дах морского и речного флота (утверж-
дены приказом Министерства труда и 
социальной защиты РФ 5 июня 2014 г. 
№ 367н) [13], которые разрешают швар-

товные операции, производство грузо-
вых и пассажирских операций и стоянку 
плавсредств у бортов транспортных су-
дов в открытом море и на рейдах выпол-
нять только с учетом ГМУ и только в тех 
случаях, когда углы крена и дифферента 
судов, максимальная высота волны, а 
также скорость ветра и течения в районе 
стоянки судов не превышают значений, 
предусмотренных инструкциями проек-
тантов судов.

– Правила охраны труда в морских 
портах (ПОТ РО-152-31.82.03–96) (ут-
верждены Приказом Департамента мор-
ского транспорта Министерства транс-
порта РФ 9 января 1996 г. № 2) [14], ко-
торые определяют, что:
 перевозка людей на транспортные 

суда, стоящие на рейде, допускается при 
силе ветра не выше 3 баллов, волнении 
моря не выше 2 баллов и благоприятном 
прогнозе погоды;
работа кранов в случаях непос-

редственного участия людей при стро-

повке-отстроповке грузов допускает-
ся при скорости ветра не более 15 м/с, 
если в паспорте не указана меньшая ве-
личина;
при плохой видимости (из-за недо-

статочной освещенности, тумана, атмос-
ферных осадков и т. п.), когда кранов-
щик плохо различает команды сигналь-
щика или перемещаемый груз, работа 
крана должна быть прекращена;
проведение погрузочно-разгрузоч-

ных работ на рейде должно быть прекра-
щено при высоте волны свыше 1,25 м.

– Межотраслевые правила по ох-
ране труда при проведении водолаз-
ных работ (утв. приказом Министерс-
тва здравоохранения и социального 
развития РФ 13 апреля 2007 г. № 269) 
[15], которые устанавливают требова-
ния к охране труда при выполнении во-
долазных спусков и работ на глубинах 
до 60 м, при аварийных ситуациях – до 
80 м и при спусках в барокамере – до 
100 м вод. ст.:

Рис. 6. Облик перспективной автоматизированной системы безопасного 
спуска многоцелевой амфибии

Рис. 7. Структура организации поиска и спасания на море и внутренних во-
дах РФ
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максимальная глубина спуска – в 
соответствии с эксплуатационными ха-
рактеристиками используемого типа во-
долазного снаряжения, но не более 12 м;
светлое время суток от начала 

спуска до выхода из воды (или перево-
да спускающегося водолаза в декомп-
рессионную барокамеру при смешанной 
декомпрессии);
подводная работа выполняется на 

чистом грунте или открытой палубе за-
тонувшего судна;
температура воздуха у поверхнос-

ти воды выше 0 °C;
атмосферное давление выше 

700 мм рт. ст.;
температура воды у поверхности 

от +4 до +37 °C;
видимость под водой не менее 1 м;
скорость течения воды не более 

0,5 м/с;
волнение водной поверхности не 

более 2 баллов;
отсутствие загрязнения воды (вода 

не заражена отравляющими и радиоак-
тивными веществами, не содержит не-
фтепродуктов, хозяйственно-бытовых 
отходов и пр.).

Правила запрещают проводить во-
долазные спуски и работы:

 – в неисправном, непроверенном или 
некомплектном водолазном снаря-
жении, при отсутствии средств свя-
зи, без водолазного ножа, с исполь-
зованием для дыхания воздуха, не 
прошедшего химического анализа 
в соответствии с установленными 
требованиями;

 – в вентилируемом снаряжении при 
температуре воздуха ниже –30 °C, 
а в гидрокомбинезонах – ниже 
–20 °C. При отсутствии защитных 
приспособлений над майной запре-
щаются спуски при температуре воз-
духа ниже –10 °C и силе ветра 7 бал-
лов (14 м/с), а также при температу-
ре воздуха ниже –15 °C и силе ветра 
5 баллов (8,5 м/с);

 – на течении свыше 2 м/с;
 – с борта неостойчивых плавсредств 
(байдарок, каноэ, шверботов, и т. п.);

 – с судов, не имеющих надежной ус-
тановки над местом работ способом, 
исключающим дрейф под влиянием 
течения, ветровой нагрузки и волне-
ния водной поверхности;

 – с борта судов и плавсредств (кроме 
специальных плавсредств), а также с 
береговых объектов при степени вол-
нения более 2 баллов (при спасении 
людей допускаются спуски при вол-
нении более 3 баллов с принятием 
дополнительных мер безопасности);

 – под корпусом судна при минималь-
ном расстоянии между грунтом и 
днищем судна менее 2 м по всей 
длине с учетом колебания судна на 
волнении;

 – при удалении водолаза в вентили-
руемом снаряжении от спускового 
конца более чем на 20 м;

 – – с погружением в бензин и другие 
жидкости, интенсивно разрушающие 
водолазное снаряжение
В то же время, в частных случаях 

(спасение людей, аварии и т. п.), прави-
ла допускают по специальному разре-
шению руководителя водолазных работ 
спуски при более низких температурах 
и большей силе ветра с обязательным 
применением всех возможных мер бе-
зопасности в зависимости от конкрет-
ных условий.

Эти же Правила запрещают плава-
ние водолазов на подводных средствах 
передвижения (ПСД) при наличии хотя 
бы одного из нижеперечисленных фак-
торов:

 – при скорости течения воды более 
1 м/с;

 – при волнении свыше 2 баллов;
 – при видимости под водой грунта на 
расстоянии менее 3 м;

 – при атмосферной видимости менее 
500 м;

 – при силе ветра более 3 баллов;
 – при наличии в районе обследова-
ния льда, в том числе битого или 
шуги.
– Российский морской регистр су-

доходства и Российский речной регистр 
[16, 17], осуществляющие освидетельс-
твование поднадзорных судов с целью 
обеспечения условий безопасности их 
плавания, охраны жизни и здоровья пас-
сажиров и судовых экипажей, сохран-
ности перевозимых грузов, предотвра-
щения загрязнения с судов, проводят 
их классификацию и выдают с классом 
регистра документы соответственно, 
удостоверяющие годность к плаванию 
в море морских судов с установленны-
ми районами плавания и речных судов в 
водных бассейнах с установлением раз-
рядов в зависимости от их ветро-волно-
вого режима.

– Инструкции по эксплуатации по-
исково-спасательных средств и обо-
рудования, технических средств, при-
меняемых при выполнении АСР, уста-
навливают условия и ограничения их 
использования по гидрометеорологи-
ческим условиям.

Таким образом, состояние норматив-
ной правовой базы АСО на море в России 
в целом отражает невысокий уровень 
развития морского законодательства 
в области поиска и спасания на море и 
характеризуется недостаточным со-
вершенством.

В настоящее время каждое ведомст-
во федеральной системы поиска и спа-
сания на море организует свою систему 
поисково-спасательного обеспечения, 
издает свои нормативные документы, 
организует подготовку спасателей, раз-

рабатывает и принимает на снабжение 
поисковые и аварийно-спасательные 
технические средства.

В ведомственных документах (в ру-
ководствах, наставлениях, инструкци-
ях, справочниках) приводятся тактико-
технические характеристики корабель-
ных и авиационных средств поиска и 
спасания (навигационных радиолока-
ционных станций (РЛС), корабельных 
навигационных РЛС, радиотехничес-
ких, инфракрасных и телевизионных 
средств, стоящих на вооружении, и тех-
нические характеристики спасатель-
ных средств с указанием критических 
сроков пребывания в них человека в 
воде, а также плавсредств с указанием 
их мореходности.

Ведомственные документы опреде-
ляют организацию поиска терпящих 
бедствие в море и организацию работ  
по спасанию людей, тушению пожаров, 
буксировке аварийных объектов и др.

Такое положен ие дел приводит к 
тому, что в Российской Федерации до 
настоящего времени не выработаны 
единые требования к аварийно-спаса-
тельной технике и оборудованию и к вы-
полнению поисковых и аварийно-спаса-
тельных работ на море и внутренних 
водах. Причинами такого положения яв-
ляется отсутствии комплексного под-
хода к функционированию федеральной 
системы поиска и спасания на море и 
внутренних водах и ведомственной ее 
разобщенности.

При поиске и спасании на море ве-
домственные службы выполняют сход-
ные задачи, зачастую в одних и тех же 
регионах, но из-за несовершенства нор-
мативно-правовой базы и преобладания 
ведомственных задач, не решают задачу 
поиска и спасания на море в комплексе. 
Вместе с тем принцип взаимодействия 
при выполнении АСР предполагает гар-
монизацию требований к руководящим 
документам, силам и средствам АСО 
каждого из ведомств.

Поскольку в РФ координатор разви-
тия системы АСО морской деятельности 
нормативно не определен, то и реализа-
ция мероприятий по развитию систем 
спасания на море, осуществляемых по 
отдельным ведомственным программам 
и планам соответствующих министерств 
и ведомств, приводит к негативным по-
следствиям:

 – несовершенству нормативно-право-
вой базы, несоответствию поиско-
во-спасательного обеспечения мор-
ской деятельности современным ус-
ловиям;

 – несовершенству технической норма-
тивной базы (ГОСТов, общих тех-
нических требований, технических 
регламентов и т. п.);

 – отсутствию единой государственной 
технической политики по созданию 
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новой поисково-спасательной тех-
ники, поддержанию и модернизации 
существующих сил и средств;

 – отсутствию системы обязательной 
сертификации поисково-спасатель-
ной техники, в том числе и приобре-
таемой за рубежом;

 – отсутствию единой системы подго-
товки морских спасателей;

 – недостаточному уровню автоматиза-
ции процессов управления и инфор-
мационной поддержки АСО морс-
ких спасательных операций внутри 
ведомств;

 – отсутствию достаточного взаимо-
действия оперативных органов уп-
равления поисково-спасательным 
обеспечением различных ведомств 
реализуемого на основе современ-
ных информационных технологий.

ВЫВОДЫ

1. Производимые в России и в за-
рубежных странах средства спасания и 
выполнения АСР соответствуют дейст-
вующим международным требованиям 
обеспечения спасения жизни человека, 
терпящего бедствие на море, но не учиты-
вают комплекс ГМУ во время пребывания 
в воде и сверхнизкие температуры при 
пребывании в воздушной среде на льду, 
что в итоге осложняет спасение и выжи-
вание человека в арктических условиях.

2. Действующая национальная нор-
мативная база к ИСС не учитывает в 
должной степени арктические природ-
но-климатические условия и требования 
Полярного Кодекса при регламентации 
требований к средствам спасания и вы-
полнения АСР. Национальные стандар-
ты и ведомственные нормативные доку-
менты к средствам спасания морских 
судов необходимо актуализировать в 
части учета реальных природно-клима-
тических условий Арктики.

3. Создание средств спасания и вы-
полнения АСР для морских объектов на 
основе сформулированных базовых тре-
бований должно быть одним из приори-
тетных направлений развития отечест-
венной поисково-спасательной техники 
и технологий.

4. Поскольку национальные руко-
водящие документы регламентируют 
только общие вопросы обеспечения 
безопасности персонала и разрешают 
проводить работы по поиску и спаса-

нию людей в «благоприятных» погод-
но-климатических условиях, а в част-
ных случаях (спасение людей, аварии и 
т. п.) – по решению руководителя работ 
под его ответственность и с обязатель-
ным применением всех возможных мер 
безопасности в зависимости от конк-
ретных условий, целесообразно опреде-
лить координатором развития системы 
аварийно-спасательного обеспечения 
морской деятельности в структуре Фе-
деральной системы поиска и спасания 
на море Минтранс России и поручить 
ему возглавить работу:

– по выработке единых требований к 
АСР, выполняемых в море, в различ-
ных ГМУ, в том числе в АЗ РФ;

 – по корректуре и разработке новых 
нормативных документов, касаю-
щихся организации и выполнения 
работ по поиску и спасанию людей, 
терпящих бедствие в море, и по по-
иску и оказанию помощи аварийным 
объектам в море;

 – по руководству разработками образ-
цов поисково-спасательной техники 
и оборудования;

 – по сертификации отечественной и 
зарубежной поисково-спасательной 
техники и оборудования.
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Â ажное эксплуатационное качество 
буксирного состава – его управля-

емость, которая обеспечивается при вы-
полнении следующих двух условий:

 – устойчивость буксируемого объекта по 
боковым перемещениям и рысканью;

 – эффективность рулевых органов 
буксира. 
Рассмотрим первое условие – прямо-

линейное движение буксируемого объек-
та в заданном направлении, назовем это 
движение буксировочным дрейфом. Вы-
полнение условия достигается за счёт ста-
билизирующего действия троса. Однако 
эффективность стабилизации зависит и 
от свойств самого буксируемого объекта 
[1]. При недостаточной эффективности 
стабилизирующего действия троса возни-
кают боковые перемещения и рысканье, 
носящие характер автоколебаний. 

Для оценки устойчивости и опреде-
ления равновесных положений буксиру-
емого объекта Е.Б. Юдин и А.Г. Маковс-
кий [2] предложили использовать отно-
сительные значения плеч позиционных 
сил X  и демпфирующих сил X , а так-
же плеча приложения тяги FX . В качес-
тве рекомендаций по улучшению устой-
чивости движения авторы предлагают:

 – смещение точки крепления буксир-
ного троса как можно далее в нос;

 – оборудование буксируемого объекта 
подкорпусными стабилизаторами в 
кормовой части;

 – увеличение сопротивления буксиру-
емого объекта.
Следует отметить, что предлагаемые 

критерии оценки устойчивости движения 
буксируемого объекта не всегда удобны.

Цель работы – определить новые 
критерии оценки устойчивости, соблю-
дение которых позволило бы уменьшить 
автоколебательный характер движения 
буксируемого объекта. 

Объектом исследований является бук-
сирный состав (ордер) состоящий из бук-
сирного судна и буксируемого объекта. 
Под действием внешних сил (действием 
буксирной связи, в том числе) в процессе 
буксировочного дрейфа корпус буксиру-
емого объекта занимает некоторое поло-
жение с углом дрейфа 2 и поперечным 
смещением 2, при этом движется прямо-
линейно вдоль оси О с некоторой скоро-
стью 2  constV  (рис. 1). Для буксирного 
состава этот режим движения основной.

Уравнения движения буксируемого 
объекта в проекциях на оси связанной 
системы координат будут иметь вид
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2 2 2

2 2 2 2
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   

БС К ВН

БС К ВН

БС К ПОЗ ВН
K

;
;

.

X

Y

Y

R X X
R Y Y
R L M M

  (1)

где 2
КX , 2

КY – продольная и попереч-
ная позиционные гидродинамические 
силы на корпусе буксируемого объек-
та; 2

ПОЗ
КM – позиционный гидродинами-

ческий момент; 2 2
БС БС ,X YR R  – продольная 

и поперечная силы от буксирной связи; 
2 2 2
ВН ВН ВН  , ,X Y M  – другие внешние силы 

и момент, приложенные к корпусу бук-
сируемого объекта.

Буксировочный дрейф будем рас-
сматривать как один из возможных ре-
жимов движения буксируемого объекта 
под действием буксирной связи и гид-
родинамических сил на корпусе. Введем 
следующие допущения:

 – буксировщик предполагаем идеаль-
ным (рис. 2), т.е. в виде клюзовой 
точки K1. Он движется прямолиней-
но вдоль оси О с постоянной скоро-
стью, поэтому скорости буксировщи-
ка и буксируемого объекта одинако-
вы 1 2V V ;

 – буксирная связь – трос, который по-
лагаем невесомым и нерастяжимым, 
фиксированной длины БС constl . В 
тросе действует только постоянное 
растягивающее усилие TБС;

 – ограничимся случаем буксировки на 
тихой воде; 

 – будем полагать, что углы курса 2, 
дрейфа 2 и угол отклонения бук-
сирной связи 2 являются малыми 
величинами, это позволяет считать 

2 2 sin ; 2 1 cos , а также приме-
нить для определения гидродинами-
ческих сил на корпусе буксируемого 
объекта линейные зависимости.

Рис. 2. Расчетная схема

Такая идеализация необходима для 
построения познавательной модели дви-
жения буксирного состава и получения за-
висимостей между гидродинамическими 
характеристиками корпуса буксируемо-
го объекта, положением клюзовой точки 
K2, длиной буксирной связи lБС и кинема-
тическими характеристиками движения 
буксируемого объекта. При сделанных до-
пущениях уравнения движения буксиру-
емого объекта (1) принимают такой вид:

 2 2 0 БС K ;XR X

 2 2 0 БС K ;YR Y  (2)

2 2 0 БС ПОЗ
К ,M M

где 2 2 2 БС БС К
КM R L  – восстанавливаю-

щий момент буксирной связи;
2

2 10 22


K ;dX k F V 2
2 21 2 22


 K ;dY k F V

2
2 31 2 22


 ПОЗ

К .dM k F LV

В этих зависимостях принято:

2
10

2
2

0

2

  


БО

d

Rk
F V

 – коэффициент про-

дольной силы; 21 0k  – коэффициент 
поперечной силы; 31 0k  – коэффици-
ент позиционного момента. 

Знаки 2
KY и 2

KM определяются зна-
ком угла дрейфа. Составляющие натя-
жения буксирной связи определяются, 
как это следует из схемы на рис. 1, сле-
дующими выражениями:

Áóêñèðîâî÷íûé äðåéô: 
äâèæåíèå áóêñèðóåìîãî 
îáúåêòà ïðÿìûì êóðñîì 
çà èäåàëüíûì áóêñèðîâùèêîì
П.В. Гуров, канд. техн. наук, доцент,
А.Е. Жуков, доцент, Нижегородский государственный технический 
университет им. Р.Е. Алексеева,
Б.П. Ионов, д-р техн. наук, проф., ученый секретарь АО «ОСК»,
контакт. тел. (812) 494 1755

Рис. 1. Схема буксировочного дрейфа



115№ 3(63), 2017 Морской вестник

Э
К

С
П

Л
У

А
Т

А
Ц

И
Я

 В
О

Д
Н

О
Г

О
 Т

Р
А

Н
С

П
О

Р
Т

А
, 

С
У

Д
О

В
О

Ж
Д

Е
Н

И
Е

2 2 2  БС БС cos( );XR T

2 2 2  БС БС sin( ).YR T
Угол отклонения буксирной связи от 

направления движения 2V  определим

так: 1 2
2

 
 

БС
arcsin( )K K

l
. Угол дрейфа

2 при буксировочном дрейфе равен углу 
курса: 2=2. Из уравнений движения 
буксируемого объекта (2) определим ве-
личину натяжения в буксирной связи:

2 2
10 2 10 2

2 2

1
2 2
 

   
 

БС .
cos( ) d dT k F V k FV

Тогда ее поперечная составляющая 
будет равна

 

 

2 2 2

22 2
10 2

2 2

2
10 2 2 2

2

2

   
  

   
 


  

БС БС sin( )
sin( )
cos( )

.

Y

d

d

R T

k FV

k FV

 (3)

Общий случай буксировочного 
дрейфа (2 0; 2= 0) рассмотрим как 
суперпозицию двух частных движений: 

Дрейф при отсутствии поперечного 
смещения буксируемого объекта 2 0  ,

2 2
   (рис. 3).

Поперечное смещение клюзовой 
точки обусловлено только наличием 
угла дрейфа 2 = 2 0. Тогда

2 2    K2 K2 K2sin ;L L

2 2

2
2

0

0

        
 

      
 

K2
БС

K2 K2
БС БС

arcsin

arcsin .

l
L L
l l

Дрейф при нулевом угле дрейфа 
2=0, 2 0 (рис. 4).

В этом случае

 2 2
2 2

0          
 

БС БС
arcsin

l l
.

Рассматривая одновременно оба 
движения, получаем

2
2 2 2 2

            
 

K2
БС БС

L
l l

.

Подставим полученное выражение 
в (3): 

22
2 10 2 2

2

1
2

  
     

БС K2
БС БС

.Y d
LR k F V
l l

Из уравнений движения (2) для по-
перечных сил ( 2 2 К БС

YY R ) получим со-
отношение, определяющее значения ко-
эффициента поперечной силы:

 2
21 10

2

1
 

     
K2

БС БС
.Lk k

l l
 (4)

Данное соотношение приводит в со-
ответствие гидродинамические характе-
ристики корпуса буксируемого объекта 
k10 и k21, продольную координату клюза 
LК2, длину буксирной связи lБС, парамет-
ры дрейфа 2 и 2, для удовлетворения 
уравнениям движения (2).

Отношение 2 2

2 2

 
 

 БСl
 (5)

представляет собой отношение угла 2
 , вы-

званного поперечным смещением буксиру-
емого объекта, к величине угла дрейфа 2.

Подставим отношение (5) в выраже-
ние (4), после преобразований получим

  22 21

2 10

1

  

 БС
.RL k

l k  (6)

Данное уравнение показывает, что 
равновесие по поперечным и продоль-
ным силам возможно при условии

2

2





const . 

Уравнение (6) выражает равенство 
поперечных сил 2

БС
YR и 2

KY , это уравне-
ние прямой линии 2 (рис. 5), проходя-
щей через начало координат.

Момент от действия буксирной связи 

 2 2

22
10 2 2

2

1
2

 

  
     

БС БС
K2

K2
K2БС БС

.d

M R L
Lk L FV
l l

 (7)

В уравнение движения системы (2) 
по моментам 2 2 ПОЗ БС

КM M  сделаем под-
становку выражения (7) и получим

 2
31 10

2

1
 

     
К2 K2

БС
.L Lk k

L l
 (8) 

В явном виде

 312

2 10

1

   


K2

БС
K2

.kL L
l L k

 (9)

Данное уравнение также представ-
ляет собой прямую линию 3 (рис. 5) и 
выражает на этой линии равенство мо-
ментов 2

ПОЗ
КM  и 2

БСM . 
Совместное удовлетворение уравне-

ний движения (2) имеет тривиальное ре-
шение: (0,0) – точка пересечения линий 
2 и 3 на рис. 5.

Буксировочный дрейф осуществим, 
если линии 2 и 3 на рис. 5 будут совпа-
дать, т.е.

3121

10 10

1 1     K2 K2
БС БС

K2

,kL k L L
l k l L k

откуда 21 31 
K2

.Lk k
L  (10)

Рис. 6. Координаты клюзовой точки

Выражение (10) показывает, что 
буксировочный дрейф может сущест-
вовать, если клюзовая точка K2  совпа-
дает с центром давления D, т.е. K2 DL L  
(рис. 6). Если K2 DL L , то это будет три-
виальное решение, которое является ус-
тойчивым 2 2БС KM M :

2 2
2 31 2 2 2 21 2 2

21 31

2 2
 

    



K K ;

,

d D D D

D

M k F LV Y L k F L V

Lk k
L

где LD– продольная координата центра 
давления.

Проблема состоит в техническом ре-
шении условия буксировочного дрейфа

 31

21

K2

kL L
k

 или 31

21

K2 .kL
L k

 (11)

Это означает, что момент завышен по 
сравнению с поперечной силой. Пройдя 
равновесие, момент продолжает пово-
рачивать корпус буксируемого объекта. 
Конструктивно предельно возможная 
координата 0 5K2 ,L L  или 0 5K2 ,L L , 

Рис. 3. Отсутствие поперечного 
смещения

Рис. 4. Нулевой угол дрейфа

Рис. 5. Графики уравнений (6) и (8)
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это соответствует носовой точке корпуса 
буксируемого объекта. Обычно из прак-
тики 31 21 0 7 0 8 , ,k k  для разных корпу-
сов судов. Поэтому, чтобы выполнялось 
соотношение (11), точку К2 крепления 
буксирной связи необходимо выносить 
за крайнюю носовую точку корпуса бук-
сируемого объекта на расстояние, равное 
 0 2 0 3, , L , что подтверждает выводы, 
сделанные в работе [2]. Технически это 
выполняется установкой жесткой вы-
носной штанги либо «штанов» (рис. 7).

Рис. 7. «Штаны»

Зависимости (4) и (8) позволяют за-
ранее определить допустимые значения 
коэффициента продольной силы, при 
которых возможен устойчивый дрейф 
буксируемого объекта: 

 21
10

2

2

1

 

 
   

K2
БС БС

kk
L
l l

  (12)

– по условию равновесия поперечных сил;

 31
10

2

2

1

 


 
   

K2 K2
БС БС

kk
L L
L l l

 (13)

– по условию равновесия моментов.

Заметим, что отношение 2 2

2 2

 


 БСl
,

входящее в выражения (12) и (13), 
можно регламентировать. Например, 
 2   2

max м –максимальное 
смещение от оси судового хода;

 2 2 0 1 5 6     рад max ,  – максималь-
ный угол дрейфа буксируемого объекта.

С целью проверки полученных ре-
зультатов проведены расчеты на мате-
матической модели [3] буксировки суд-
на пр. 19610 за идеальным буксиров-
щиком. Состав двигался со скоростью 
V1 = 2м/c и углом курса 45   . Буксир-
ная связь представлена тяжелой прови-
сающей нитью длиной lБСL = 200м.

Отношение 2

2

20 1
200 0 1


 

 БС
.

,l
 Тогда

 для буксируемого объекта, имею-
щего LК2 = 60 м, L = 100 м, k0

21= 0,102, 
k0

31= 0,058, k0
10= –0,0182, в соответствии 

с формулами (12) и (13) оптимальные 
значения коэффициентов получились 
равными: 10 0 0443   , ,k  10 0 0475   ,k .

Р а с ч е т  1. Значения 0
10 0 0182 ,k , 

0
21 0 102 ,k , 0

31 0 058 ,k . 
Р а с ч е т  2. Значения 0

10 0 0307 ,k , 
0
21 0 102 ,k , 0

31 0 058 ,k . 
Р а с ч е т  3. Значения 0

10 0 0455 ,k , 
0
21 0 102 ,k , 0

31 0 058 ,k . 
Траектории движения буксируемого 

объекта приведены на рис. 8, а результа-
ты расчетов – в табл. 1.

Проверочные расчеты показали, что 
при значениях коэффициента 0

10 10 *k k  или 
0
10 10 **k k  (расчет 1) буксируемый объект 

имеет слишком большие амплитуды коле-
баний по всем параметрам. С увеличением 
коэффициента 0

10k  (расчет 2) процесс улуч-
шился, амплитуды колебаний существен-
но уменьшились, но характер движения 
остался по-преж нему автоколебательным. 
При значениях 0

10 10 10
  k k k  (расчет 3) про-

цесс буксировки принял устойчивый ха-
рактер. Действие демпфирующего момента

2
32 2


 демф
К dM k F LV  погасило колебания, 

что привело буксировочный дрейф к три-
виальному решению, и движение стало ус-
тойчивым. 

Выводы. В данной работе предло-
жен новый критерий оценки устойчи-
вости движения буксируемого объекта 
– коэффициент продольной силы 10k . 
Полученные формулы (12), (13) поз-

воляют определить интервал значений 
коэффициента, при которых возможен 
устойчивый дрейф буксируемого объек-
та. Обоснован алгоритм вывода предло-
женных зависимостей.

Проведенные исследования пре-
доставляют возможность определе-
ния оптимального соотношения между 
длиной буксирного троса БСl , коорди-
натой места его крепления K2L  и гид-
родинамическими характеристиками 
корпуса буксируемого объекта: 10k , 21k  

31k . Используя выражения (4) и (8), 
можно принять решение о длине бук-
сирного троса БСl . Выбор достаточно 
короткой буксирной связи за счет роста

отношения БС
K2 /L l  позволяет добиться 

приемлемых значений коэффициентов 
10
k , 10

k  и сделать процесс буксировки 
устойчивым.
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Рис. 8. Траектория движения: а – расчет 1, б – расчет 2, в – расчет 3

Таблица 1
Результаты расчетов

Расчет , м , град
2 2, град V2, м/с TБС, кН БСT , кН 2

 , град
1 50÷60 34 0,45 10 0,1 10 30 55
2 30 16 0,2  0   0,05 2,5 30 25
3 1÷2 1 »0 0 0 0 39 0

Здесь  – амплитуда поперечных смещений;  – амплитуда рысканий по курсу; 2  – 
амплитуда относительной угловой скорости: 2 – амплитуда угла дрейфа; V2 – амплитуда 
продольной скорости; TБС – амплитуда изменения величины натяжения буксирной связи; 

БСT  – среднее значение натяжения буксирной связи; 2
  – амплитуда угла между буксир-

ной связью и диаметральной плоскостью буксируемого объекта.

а)     б)     в)
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C  28 июня по 2 июля 2017 г. на тер-
ритории выставочного комплекса 

«Ленэкспо» в Санкт-Петербурге был 
проведен восьмой Международный во-
енно-морской салон («МВМС–2017»). 
По данным ООО «Морской Салон» – 
устроителя выставки, в мероприятии 
приняли участие более 400 предпри-
ятий, в том числе 50 иностранных ком-
паний. В экспозиционной части Салона 
внушительной доли зарубежных учас-
тников, как ранее, не наблюдалось, да 
и экспозиция порядочно похудела по 
сравнению с предыдущим Салоном 
2015 г.: пятый павильон вообще оказал-
ся незадействованным в мероприятии.

На этом фоне стенд АО «Объеди-
ненная судостроительная корпорация» 
(ОСК) оказался чемпионом Салона по 
размерам и насыщению. Сказалось и то, 
что 2017-й год для ОСК юбилейный: 
компания отметила своё первое деся-
тилетие.

АО «ЦМКБ «Алмаз» приняло учас-
тие в Салоне в составе единой экспо-
зиции ОСК. Экспонатная часть стенда 
ОСК насчитывала 46 моделей судов и 
кораблей, из них 13 ед., т. е. 28%, были 
представлены моделями проектов наше-
го бюро. Тематически экспонатная часть 
стенда ОСК была условно поделена на 
шесть разделов: подводные лодки; бое-
вые надводные корабли; патрульные ко-
рабли и катера; суда обеспечения; кораб-
ли и суда ледового класса; гражданские 
проекты. Часть макетов была представ-
лена в переговорных комнатах.

Модели проектов нашего бюро были 
представлены во втором (3 из 10 ед.), в 
третьем (9 из 12 ед.) и в четвeртом раз-
делах (1 из 4 ед.). 

Территориально все экспонаты от-
крытой части экспозиции (кроме пятого 
раздела) были разбиты на две крупные 
группы по 16 позиций (модели четвер-
той группы были оформлены обособ-
ленно на специальном подмакетном сто-
ле). Из этих 16 позиций 9 заняли моде-
ли бюро, т. е. 56%. Таким образом, АО 
«ЦМКБ «Алмаз» было представлено 
более чем внушительно.

В демонстрационном разделе у при-
чалов Морского вокзала и на акватории 
были представлены корабли и катера из 
состава Министерства обороны, ФСБ и 
МЧС России.

У причалов выставочного комплекса 
демонстрировались 32 катера предпри-
ятий–участников экспозиции, в том чис-
ле катер «Алмаз» (РЛЕ 19–84).

Этот катер в ходе Салона продемонст-
рировал эксплуатационно-технические 
характеристики в действии, кроме того, 
на его борту состоялся прием высоко-
поставленных гостей Салона кроме это-
го, он доставлял по акватории высоко-
поставленных гостей до места назначе-
ния, например в Кронштадт, и др.

Ó×ÀÑÒÈÅ ÀÎ «ÖÌÊÁ «ÀËÌÀÇ»
Â ÌÅÆÄÓÍÀÐÎÄÍÎÌ ÂÎÅÍÍÎ-
ÌÎÐÑÊÎÌ ÑÀËÎÍÅ–2017
Д.Е. Цыганков, начальник отдела маркетинга АО «ЦМКБ «Алмаз», 
контакт. тел. (812) 373 8300  

Экспозиция ОСК на МВМС–2017

Генеральный директор АО «ЦМКБ «Алмаз» А.В. Шляхтенко беседует с глав-
ным конструктором АО «Зеленодольское ПКБ» В.Н. Кашкиным

Быстроходный глиссирующий катер «Алмаз» пр. 12150М «Мангуст»
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Корабли, спроектированные АО 
«ЦМКБ «Алмаз», традиционно привле-
кали внимание большого числа гостей. В 
частности, корвет «Стойкий» посетили 
делегации из Южной Кореи, Нидерлан-
дов, Алжира, Вьетнама, Китая и Герма-
нии. Вообще с 28 июня по 1 июля 2017 г. 
у нас побывали еще делегации из Бра-
зилии, Греции, Египта, Индии, Ирана, 
Италии, Марокко, ОАЭ, Пакистана.

Не обошел нас своим вниманием за-
меститель Председателя Правительства 
РФ Д. О. Рогозин. Его встретил президент 
ОСК А. Л. Рахманов, который предста-
вил такие проекты АО «ЦМКБ «Алмаз», 
как пограничный сторожевой корабль 
пр. 22100 «Океан» и перспективный пат-
рульный корабль ледового класса.

Вьетнамскую делегацию, посетив-
шую нашу экспозицию 1 июля, возглавил 
президент Социалистической Республи-
ки Вьетнам Чан Дай Куанг. Вице-пре-
зидент ОСК Л. В. Стругов познакомил 
его с кораблем противоминной обороны 
базовой зоны пр. 12701 разработки АО 
«ЦМКБ «Алмаз».

Подводя итоги МВМС–2017, можно 
сказать, что Салон, в том числе и проек-
ты АО «ЦМКБ «Алмаз», по-прежнему 
привлекают внимание делегаций зару-

бежных стран. Судя по публикациям как 
в печатных, так и в электронных СМИ, 
последовавшим после закрытия Салона, 
он стал ключевым событием сезона. 

А.Л. Рахманов знакомит Д.О. Рогозина с проектом пограничного стороже-
вого корабля пр. 22100 «Океан»

Демонстрационная часть МВМС–2017

Главный советник президента АО «ОСК» по военному кораблестроению 
В. В. Чирков дает интервью

Корабль противоминной обороны 
«Александр Обухов» пр. 12700
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ê концу 50-х гг. ХIХ в. было признано, 
что наиболее эффективным средст-

вом поиска подводных лодок являются 
вертолеты, обладающие большой поис-
ковой скоростью и способные самосто-
ятельно обнаруживать и атаковать под-
водную лодку.

В СССР с конца 40-х гг. конструк-
торские бюро М. Л. Миля, Н. И. Камо-
ва и И. П. Братухина вели разработки 
вертолетов для ВМФ. К началу 60-х гг., 
благодаря удачно найденной соосной 
винтовой схеме, позволяющей компакт-
но размещать вертолет в корабельных 
условиях, КБ Камова стало монополис-
том в проектировании корабельных вер-
толетов. В сентябре 1959 г. ВМФ опре-
делил облик корабля противолодочной 
обороны с групповым базированием вер-
толетов. Впоследствии в соответствии с 
разработанной концепцией было пост-
роено два корабля пр. 1123 «Москва» и 
«Ленинград».

Еще в 1958–1959 гг. на эсминце 
пр. 56 «Светлый», построенном на заво-
де им. А. А. Жданова, с дооборудованной 
в корме взлетно-посадочной площад-
кой проводились испытания вертоле-
та Ка-15, доказавшие возможность его 
базирования на кораблях этого класса.

Первым подобным кораблем с ави-
ационным вооружением должен был 
стать корабль пр. 57бис. Вертолет ис-
пользовался для выдачи целеуказания 
ударному комплексу КСЩ. В кормовой 
части располагались взлетно-посадоч-
ная полоса (ВПП) и стартово-команд-
ный пост управления полетами, а также 

цистерна с авиационным топливом на 
пять вертолетовылетов. Однако из-за 
того, что на вооружение не была при-
нята корабельная система «Груша», ко-
торая должна была обеспечивать прием 

информации с вертолета, ни один из 
кораблей пр. 57бис вертолета не имел.

БПК пр. 57А стал первым носителем 
авиационного противолодочного воору-
жения. Ка-25ПЛ мог с корабля атако-
вать ПЛ самостоятельно. Для этого в 
корабельном погребе хранились само-
наводящаяся противолодочная торпеда 
АТ-1 (АТ-1М) и восемь глубинных бомб 
ПЛАБ-250, а также 36 радиогидроакус-
тических буев «Чинара», которые в зави-
симости от полетного задания размеща-
лись на восьми внешних узлах подвески 
вертолета. Правда, из-за незначитель-
ной массы общей боевой нагрузки (всего 
1,1 т) этот вертолет мог использоваться 
либо в ударном, либо в поисковом вари-
анте. Осложнялось использование вер-
толетов в штормовых условиях северных 
морей из-за отсутствия ангара для них.

Впервые в отечественном флоте 
вертолет с постоянным базировани-
ем разместили на кораблях пр. 1134 и 
пр. 1134А. На них размещался авиаци-
онный комплекс, включающий ВПП, 
ангар, стартово-командный пост верто-
лета, керосинохранилище, помещение 
дежурных экипажей и все необходимое 
для полноценного функционирования 
авиационного комплекса.

Наиболее радикальным усовер шен-
ст вованием в области противолодочной 
обороны (ПЛО) стало оснащение кораб-
лей вертолетом постоянного ангарного 
базирования, благодаря увеличившимся 
размерам и водоизмещению корабля. 
Если на вертолетной площадке крейсера 
пр. 58 Ка-25 был «редким гостем», появ-
лявшимся лишь от случая к случаю, при 
благоприятной метео рологической об-
становке, то на БПК 1134-го проекта он 
мог базироваться постоянно. При этом 
на борту БПК мог размещаться как вер-
толет целеуказания Ка-25Ц, так и про-
тиволодочный вертолет Ка-25ПЛ. Для 
вооружения последнего на борту пре-

âåðòîëåòû íà êîðàáëÿõ
В.Е. Юхнин, д-р техн. наук, проф., 
советник ген. директора АО «Северное ПКБ»,
контакт. тел. (812) 784 7674, 936 7132

Противолодочный вертолет 
Ка-25ПЛ

Эсминец «Светлый» пр. 56 с ВППл для вертолета Ка-15

БПК пр. 57А – носитель вертолета Ка-25ПЛ

Корабль пр. 1134 с постоянным базированием вертолета



122 № 3(63), 2017Морской вестник

дусматривался запас из пяти торпед 
ПЛАТ-1 или ПЛАТ-1М, а также до 
54 радиоакустических буев.

Сам по себе Ка-25 оказался неплохой 
машиной, по боевым возможностям близ-
кой к зарубежным аналогам, но надежность 
его оставляла желать лучшего – он заслу-
жил «славу» самого аварийного летатель-
ного аппарата морской авиации, с ним про-
изошло около двух десятков катастроф.

Первое, с чем столкнулись конструк-
торы – турбулентность воздушного пото-
ка над ВПП в поперечном направлении 
за ангаром на кораблях пр. 1134. Она су-
щественно ограничивала взлетно-поса-
дочные характеристики вертолета. Ос-
новным недостатком являлось низкое 
относительно ватерлинии расположение 
ВПП. Ее заливаемость даже при умерен-
ном волнении стала причиной реализа-
ции на кораблях пр. 1135А вертолетного 
подъемника для размещения Ка-25, что 
потребовало разработки необычной конс-
трукции закрытия ангара, состоящего из 
ворот и крыши. Первое же испытание 
механизмов подъемника и крыши анга-
ра показало высокую надежность всей 
схемы и механизмов устройства. Одна-
ко в процессе расширенных испытаний 
вертолетного комплекса на РКР «Ад-
мирал Зозуля» было отмечено явление 
сильной турбулентности воздушного 
потока за ангаром, что привело к необ-
ходимости исследования конструкций 
кораблей–носителей вертолетов в аэро-
динамической трубе. По опыту эксплуа-
тации БПК пр. 1134 «Адмирал Зозуля» 
были определены соотношения размеров 
ВПП и ее отстояние от ангара.

Следует отдать должное мужеству 
летчиков, совершавших взлет и посадку 
с качающейся палубы корабля в усло-
виях сильной турбулетности. Осенью 
1967 г. главком ВМФ СССР С. Г. Горш-
ков, будучи на Северном флоте, раз-
решил летно-морские испытания, 
проведенные ВНТК им. Н. И. Камова 
засчитать как государственные испы-
тания. Вместе с тем только после вы-
пуска полетной инструкции для лет-
чика средней квалификации корабль с 
вертолетным вооружением считается 
боевой единицей.

Министерством судостроительной 
промышленности ЦКБ-53 (Северное 
ПКБ) было определено базовой орга-
низацией при проектировании кораблей 
с вертолетным базированием. Летные 
испытания на БПК (РКР) «Адмирал 
Зозуля» позволили установить, в част-
ности, оптимальные размеры ВПП, ог-
раждающего бруса и ячейки тормозной 
сетки на ВПП, при которой вертолет при 
крене до 12 не соскальзывает за борт. 
Конструкторы КБ Камова в итоге по-
лучили бесценный материал для совер-
шенствования ряда узлов корабельного 
вертолета.

На БПК «Надежный» («Раджпут») 
пр. 61МЭ по просьбе индийской сто-
роны был оборудован полуутопленный 
ангар для вертолета за счет снятия кор-
мовой 76,2-мм артустановки.

В 1980 г. на эсминце пр. 956 был ус-
тановлен сдвижной телескопический 
ангар оригинальной конструкции. Было 
предусмотрено временное базирование 
вертолета Ка-27, предназначенного как 
для борьбы с подводными лодками, так 
и для выдачи целеуказания ракетному 
комплексу «Москит».

Французы на эсминце «Ля Галиссо-
ньер» еще в начале 60-х гг. ХХ в. при-
меняли складной ангар для размещения 
корабельного вертолета оригинальной 
конструкции. Изюминкой конструк-
ции являлось то, что ангар мог транс-
формироваться во взлетно-посадочную 
площадку. Стены и крыша ангара рас-
кладывались во все четыре стороны, 
превращаясь таким образом в ВВП. Для 
посадки винтокрылой машины в усло-
виях качки в центре площадки устано-
вили решетку, в которую пилот должен 
был попасть спускавшимся на тросе 
гарпуном. После закрепления гарпуна 
трос выбирался установленной на вер-
толете лебедкой, притягивая машину 
к палубе и предохраняя ее от соскаль-
зывания в воду.

Но остроумная конструкция на прак-
тике оказалась очень неудобной: «исче-
зающий» ангар не позволял разместить 
в нем необходимое для обслуживания 
вертолета оборудование и служил лишь 
своего рода «палаткой», прикрывающей 
хрупкую авиатехнику от непогоды. К 
тому же система была рассчитана на 
применение только легкого вертолета 
«Алуэтт-3», обладавшего крайне огра-
ниченными противолодочными воз-
можностями. Тем не менее такая схема 
может оказаться весьма перспективной 
так как позволяет разместить вертолет-
ный ангар и ВВП на минимальной длине 
корабля, соответствующей длине верто-
лета (с необходимыми зазорами).Ориги-
нальное устройство посадки и хранения 
легкого корабельного вертолета у нас 
в стране было разработано для погра-
ничного сторожевого корабля пр. 22460 

(главный конструктор А. Ю. Наумов). 
ВПП на корабле размещалась по тра-
диционной схеме в корме корабля, а вот 
складной ангар-хранилище был разме-
щен носовее ВПП между двумя дымо-
выми трубами, размещенными побортно 
над главными двигателями.

На ракетном крейсере пр. 1164 в ка-
честве авиационного вооружения бази-
ровался вертолет разведки и целеука-
зания Ка-25Ц, размещаемый в ангаре. 
Планировалось, что в перспективе (пос-
ле 1983 г.) он будет заменен на новый 
Ка-252РЦ. Однако ОКБ им. Н. И. Ка-
мова до распада СССР такой вариант 
машины так и не создало. В настоящее 
время с крейсерами этого типа, как пра-
вило, работают противолодочные верто-
леты Ка-27ПЛ.

Ракетный крейсер пр. 1164

Впоследствии был сделан сущес-
твенный шаг в развитии корабельно-
го базирования вертолетов благодаря 
размещению на БПК пр. 1155 второго 
вертолета, что значительно увеличило 
противолодочный потенциал корабля.

Ангары и ВППл БПК пр. 1155

Нужно сказать, что ранее отечест-
венные боевые корабли, за исключени-
ем противолодочных крейсеров, име-
ли лишь по одному вертолету на борту 
(пр. 1134, 1134А, 1134Б и 1164).

Достаточно тяжелые противоло-
дочные вертолеты разместили в двух 
ангарах. Следует сказать, что базиро-
вание на борту корабля среднего во-
доизмещения двух вертолетов тяже-
лого класса (с взлетной массой более 

Складной ангар-хранилище на 
ПСКР пр. 22460
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10 т) стало возможным в значительной 
мере благодаря уникальной, предельно 
«компактной» компоновке камовских 
вертолетов, выполненных по соосной 
схеме. Для обеспечения всепогодного 
использования вертолетов на корабле 
установили систему привода и посадки 
«Привод-В».

Корабли пр. 1155 строились на 
судостроительном заводе «Янтарь» 
в Калининграде (8 ед.) и на Ленин-
градском судостроительном заводе им. 
А. А. Жданова (4 ед.). Девятый корабль 
был пост роен по пр. 1155.1 на заводе 
«Янтарь».

Значительно увеличивали проти-
володочные возможности крейсеров 
пр. 1144 вертолеты. На кораблях име-
лось по три винтокрылых машины: два 
противолодочных вертолета Ка-27ПЛ 
и один Ка-25РЦ, предназначенный для 
разведки и целеуказания противокора-
бельному комплексу. Крейсера пр. 1144 
стали первыми (и остающимися пока 
единственными в нашем флоте) неавиа-
носными кораблями с полностью подпа-
лубными ангарами и лифтом-вертоле-
топодъемником. Это позволило решить 
многие проблемы, связанные с разме-
щением большого количества оружия 
и вооружения в корме. Однако верто-
леты могли храниться не только в анга-
ре внутри корпуса корабля, но и на его 
верхней палубе, побортно от палубной 
крышки ангара. В этом случае общее 
количество вертолетов, находящихся 
на борту корабля, теоретически могло 
доходить до 5 ед. Конечно, такое коли-
чество вертолетов корабль мог принять 
только в экстренных случаях в перегруз, 
поскольку количество топлива, а так-
же погреба боезапаса были рассчитаны 
лишь на три вертолета, а также на три 
места отдыха экипажа.

а)

б)

Ангар ТАРКР пр. 1144: а – вид в нос; 
б – вид сверху

В 1979 г. Северное ПКБ по заданию 
КГБ и ВМФ разработало технический 
пр. 1135.1 «Нерей» пограничного сто-
рожевого корабля (ПСКР) на базе кор-
пуса, главных механизмов и основного 
оборудования корабля пр. 1135. Новый 
сторожевик был предназначен для кон-
троля 200-мильной экономической зоны 
СССР. Технический пр. 1135.1, утверж-
денный в июле 1980 г., предусматривал 
постоянное базирование на корабле вер-
толета Ка-27ПС с размещением в анга-
ре. Это потребовало снятия ПЛРК «Ме-
тель», сокращения вдвое (по сравнению 
с пр. 1135М) числа ЗРК и 100-мм артус-
тановок. Ослабление вооружения было 
частично компенсировано размещением 
батареи 30-мм шестиствольных автоматов 
АК-630М. Предусматривалось и обнов-
ление радиолокационных средств: РЛС 
МР-310 заменялась на более совершен-
ную станцию типа «Фрегат».

В конце 1990-х гг. была разработа-
на техническая документация на новый 
фрегат (пр. 11356) по заказу индийско-
го флота. Наличие вертолета на кораб-
ле в стационарном ангаре было обяза-
тельным требованием заказчика, поэ-
тому главным конструктором корабля 
В. А. Переваловым было принято реше-
ние разместить вертолет по хорошо от-
работанной схеме пограничного корабля 
пр. 1135.1.

ПСКР пр. 11351
На новейшем отечественном фрега-

те пр. 22350 «Адмирал Горшков» также 

предусмотрено размещение универсаль-
ного вертолета проекта Ка-28, при этом 
просматривается тенденция увеличения 
количества летательных аппаратов на 
кораблях.

Фрегат пр. 11356 – вид на ВПП и 
ангар

Авиационный комплекс фрегата 
«Адмирал Горшков» пр. 22350

Транспортно-боевой вертолет Ка-29 
был разработан на базе корабельного 
противолодочного вертолета Ка-27. Ос-
новные требования, предъявляемые к 
нему и комплексу вооружения, были 
практически такими же, как и к Ми-24, 
отличались требования к их базирова-
нию и летной эксплуатации – Ка-29 
должны базироваться на кораблях раз-
личного класса, а также десантировать с 
кораблей 16 чел. в штатной экипировке.

Конструкторам ОКБ им. Н. И. Ка-
мова совместно с разработчиками ком-
плекса вооружения пришлось проде-
лать серьезную работу по защите целей 
вооружения от опасных токов наводки 
от электромагнитного излучения РЛС 
кораблей.

За последние десятилетия вертолеты 
различного назначения стали неотъем-
лемой частью вооружения боевых над-
водных кораблей мира. Для решения 
задач ПЛО вертолеты оснащаются опус-
каемыми ГАС и гидроакустическими бу-
ями, а для решения задач УРО – РЛС 
целеуказания по надводным целям и 
ударным ракетным оружием.

ЛИТЕРАТУРА

1. Вместе с флотом России: К 65-летию 
ОАО «Северное ПКБ»/ Под общей ре-
дакцией ген. директора ОАО «Северное 
ПКБ» В.И. Спиридопуло. – СПб.: ИД 
«ИНформ ВС», 2011. 

Ракетный крейсер «Фрунзе» 
пр. 11442
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27 июля 2017 г. в канун Дня Воен-
но-Морского Флота России и 

военно-морского парада в Санкт-Пе-
тербурге, в Государственной резиден-
ции К-2, состоялась 45-я Ассамблея 
Морского Собрания Санкт-Петербур-
га, посвященная Дню Военно-Морс-
кого Флота России. 

В ожидании торжественного нача-
ла ассамблеи и прибытия Главноко-
мандующего ВМФ адмирала В. И. Ко-
ролёва все присутствующие могли 
прослушать великолепный концерт 
солистов Мариинского театра, кото-
рый открылся исполнением песни о 
легендарном крейсере «Варяг».

После его окончания, перед при-
сутствующими выступил председа-
тель МС СПб Н. В. Орлов, который 
напомнил о необходимости помнить 
историю образования МС СПб и за-
читал наиболее важные документы из 
Российского государственного архи-
ва ВМФ о дате образования МС СПб, 
его целях и задачах и его статусе, по-
лученном в феврале 1910 г.: Морское 
Собрание было образовано не как об-
щественная, а как государственная 
организация с формой общественного 
управления.

На современном этапе МС СПб 
неуклонно следует флотским традициям, сложившим-
ся со дня своего образования, сохраняет и приумножает 
их. Н. В. Орлов подчерк нул специфику работы МС СПб, 
связанной со многими лицами, учреждениями, предпри-
ятиями и организациями. В его задачи входит проведе-
ние различных тематических встреч в формате «круглых 
столов», посвященных памятным датам в истории флота 
России, участие в общегородских конференциях, боль-

шая издательская деятельность. Н. В. Орлов доложил 
присутствующим о выходе из печати книги «Главный во-
енно-морской парад России», повествующей об истории 
зарождения во времена Петра Великого и проведения в 
Российском флоте военно-морских парадов как одних из 
главных высоких государственных церемониалов в честь 
особо значимых и торжественных событий. В заключе-
ние Н. В. Орлов сердечно поздравил присутствующих с 

45-ÿ Àññàìáëåÿ 
Ñàíêò-Ïåòåðáóðãñêîãî 
Ìîðñêîãî Ñîáðàíèÿ
Санкт-Петербургское Морское Собрание,
контакт. тел. (812) 312 5396    

Выступает Главнокомандующий ВМФ адмирал В. И. Королёв
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Днем ВМФ и пожелал всем крепкого здоровья, счастья 
и успехов.

Затем первый заместитель председателя СПб МС 
адмирал В. П. Иванов зачитал приказы по СПб МС от 
26 июля 2017 г., в соответствии с которым за безупреч-
ное служение МС СПб, активное участие в решении его 
задач, укрепление авторитета, честное и добросовестное 
исполнение своих общественных и служебных задач и 
обязанностей были награждены:

– золот ы м на г рудны м зна ком «За 20 л е т без-
упречной службы в СПб МС» действительный член 
МС С. Н. Ирю тин, почетный член МС А. А. Нефедов, 
И. А. Пашкевич;

– золотым нагрудным знаком «За 15 лет безупречной 
службы в СПб Морском Собрании» действительный член 
МС Ю. Н. Курганский;

– золотым нагрудным знаком «За 10 лет безупречной 
службы в СПб МС» К. К. Кокоев.

Другим приказом были награждены:
– орденом «За трудовую доблесть» 1-й степени член 

МС П. П. Паринов;
– орденом «За заслуги в морской деятельности» 1-й 

степени контр-адмирал В. А. Тряпичников;
– орденом «За заслуги» 2-й степени контр-адмирал 

В. И. Земсков, контр-адмирал В. Н. Кочемазов, контр-ад-
мирал А. Г. Штукатуров;

– орденом «За воинскую доблесть» 2-й степени контр-
адмирал Д. В. Березовский, капитан 1 ранга Д. Ю. Еремин, 
капитан 1 ранга О. А. Сурганов;

– орденом «За трудовую доблесть» 2-й степени пол-
ковник Н. В. Воробьев, полковник И. Г. Мосягин;

– орденом «За заслуги в морской деятельности» 2-й 
степени капитан 1 ранга Д. А. Жегалин, капитан 1 ранга 
В. В. Куташов;

– золотой медалью «Петр Великий» пресс-секретарь 
МС И. А. Лещенко;

– серебряной медалью «Адмирал Флота Советского 
Союза Н. Г. Кузнецов» капитан 1 ранга А. А. Пивачев, ка-
питан 1 ранга С. В. Саитов, капитан 1 ранга С. П. Павлов, 
капитан 2 ранга М. Н. Четвериков.

Награды вручал председатель СПб МС Н. В. Орлов, 
который пожелал награжденным здоровья и успехов во 
благо нашей Родины.

После награждения были зачитаны выписки из прика-
зов Главнокомандующего ВМФ адмирала В. И. Королёва от 
20 июля 2017 г., в соответствии с которыми были награж-
дены члены собрания:

– за оказание содействия в развитии и совершенство-
вании Военно-Морского Флота РФ медалью «Адмирал 
Флота Советского Союза С. Г. Горшков» С. О. Барышни-
ков, К. К. Кокоев, С. В. Литвинов, А. А. Нефедов, С. С. Пус-
тынников.

– за безупречную службу в объединениях и соедине-
ниях подводных лодок ВМФ в течение пяти лет и более в 
календарном исчислении медалью «За службу в подвод-
ных силах» С. А. Фарков;

– медалью «За службу в надводных силах»Б. Е. Бог-
данов;

– за оказание содействия в решении задач, возложен-
ных на ВМФ, медалью «За службу в надводных силах» 
В. Л. Васюков, К. А. Смирнов;

– за содействие ВМФ в решении задач в районах Арк-
тики медалью «За морские заслуги в Арктике» Л. Б. Горо-
хов, В. П. Иванов;

– за оказание непосредственного содействия ВМФ 
в решении задач, связанных с освоением Арктического 
региона и Северного морского пути медалью «За морские 
заслуги в Арктике» Г. С. Казанин, Н. В. Орлов, Г. А. Фо-
кин, С. Г. Фокин.

Награды вручал Главнокомандующий ВМФ адмирал 
В. И. Королёв. 

Фото И. А. Лещенко

Главнокомандующий ВМФ адмирал В. И. Королёв вруча-
ет контр-адмиралу Б. Е. Богданову медаль «За службу  
в надводных силах»

Председатель МС СПб Н. В. Орлов награждает контр-
адмирала В. А. Тряпичникова орденом «За заслуги в мор-
ской деятельности»
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8 июля 2017 г. состоялось собрание 
членов Ассоциации судостроите-

лей Санкт-Петербурга и Ленинград-
ской области и Секции по судострое-
нию Морского Совета при правитель-
стве Санкт-Петербурга, на котором 
присутствовали директора или замес-
тители директоров 41 предприятия 
из 49 предприятий–членов Ассоциа-
ции, вице-губернатор С. Н. Мовчан, 
ответст венный секретарь Морского 
Совета при правительстве Санкт-Пе-
тербурга Т. И. Чекалова, председатель 
Комитета по науке и высшей школе 
правительства Санкт-Петербурга 
А. С. Максимов, главный специалист 
Комитета по образованию правитель-
ства Санкт-Петербурга Э. Н. Колес-
ников, представители НТО им. акад. 
А. Н. Крылова, пресса и ТV.

С определением целей и задач тех-
нической политики ОСК выступил ви-
це-президент ОСК Д. Ю. Колодяжный. 
В их числе – безусловное выполнение 
государственного заказа, рост объемов 
судостроения в 5 раз к 2030 г. по срав-
нению с 2013 г., обеспечение внутрен-
него спроса на 70% к 2030 г. 

Отмечено, что нормативная база 
технической политика ОСК форми-
руется на основе Морской доктрины 
РФ до 2020 г., Стратегии развития 
морской деятельности РФ до 2030 г., 
Стратегии развития арктической зоны, 
Государственной программы «Разви-
тие судостроения и техники для осво-
ения шельфовых месторождений на 
2015–2030 гг.

Затем президент Ассоциации 
В. Л. Александров напомнил о 25-ле-
тии Ассоциации судостроителей Санкт-
Петербурга и Ленинградской области. 
В своем докладе он отметил основате-
лей организации, заострил внимание 
на том, что Ассоциация судостроите-

лей расширила рамки своей деятельнос-
ти, включив в состав членов ведущие 

НИИ морского и военно-морских фло-
тов России. В 2017 г. Ассоциация судо-
строителей вступила в Союз промыш-
ленников и предпринимателей Петер-
бурга. В. Л. Александров также подвел 
юбилейные итоги и обозначил задачи 
Ассоциации на будущее.

Ю. М. Коновалов

После этого состоялась презентация 
автобиографической книги В. Л. Алек-
сандрова «Полвека в профессии». Мо-
дератором была Ю. И. Сыроежина. С 
отзывами о книге выступили А. С. Буза-
ков, В. А. Половинкин, А. В. Перелыгин, 
Г. Г. Ковалев, Ю. М. Коновалов, отец Бог-
дан протоиерей Николо-Богоявленского 
Морского собора. Все они подчеркива-
ли, что работа В. Л. Александрова «Пол-
века в профессии» актуальна и может 
быть полезна не только для действую-
щих работников судостроения и студен-
тов судостроительных профессий, но и 
других специалистов.

В. Л. Александров

Далее Т. И. Чекалова довела до соб-
рания сведение о Постановлении Пра-
вительства РФ от 30.05.2017 г. № 659 об 
установлении профессионального 
празд ника – Дня кораблестроителя, 
который будет ежегодно отмечаться 
29 июня. 

èòîãè þáèëåéíîãî ñîáðàíèÿ
Àññîöèàöèè ñóäîñòðîèòåëåé 
Ñàíêò-Ïåòåðáóðãà 
è Ëåíèíãðàäñêîé îáëàñòè 
è Ñåêöèè ñóäîñòðîåíèÿ 
Ìîðñêîãî Ñîâåòà ïðè
Ïðàâèòåëüñòâå Ñàíêò-Ïåòåðáóðãà
Ассоциация судостроителей Санкт-Петербурга 
и Ленинградской области,
контакт. тел. (812) 786 1172  

Слева-направо: Д. Ю. Колодяжный, Л. Г. Грабовец, С. Н. Мовчан, 
В. Л. Александров, В. Г. Левченко
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ТРЕБОВАНИЯ ПО ПОДГОТОВКЕ СТАТЕЙ И УСЛОВИЯ ИХ ПРЕДСТАВЛЕНИЯ 

РЕФЕРАТЫ

УДК 629.562.3 Ключевые слова: ОАО «ЛСЗ»Пелла», кор-
мовой траулер, судно ярусного лова кра-
ба, морозильный траулер, строительство, 
характеристики

И. Л. Вайсман, И. И. Машура. ОАО «Пелла» строит 
промысловые суда для обновления российского флота 
// Морской вестник. 2017. № 3 (63). С. 1

Приведены технические характеристики трех рыбо-
промысловых судов – кормового траулера, краболова и 
морозильного траулера, постройку которых ведет ОАО 
«Пелла» для отечественного флота. Ил. 1.

УДК 629.5 Ключевые слова: танкер, паром, сжижен-
ный природный газ, MARPOL Tier III

Г. В. Егоров, Д. В. Колесник, Е. А. Осадчий. Суда сме-
шанного плавания и железнодорожные паромы ново-
го поколения, работающие на СПГ // Морской вестник. 
2017. № 3 (63). С. 7

На примере танкера пр. RST27 и парома пр. CNF19M 
рассмотрены технические решения по использованию 
сжиженного природного газа в качестве топлива, кото-
рые позволят решить проблему с выбросами от двигате-
лей перспективных серий судов смешанного река-море 
плавания и паромов. Т. 2. Ил. 6. Библиогр. 13 назв.

УДК 629.5.035 Ключевые слова: плавниковый движи-
тель, швартовый режим, тяга движителя 
при работе в покоящейся среде

А. И. Короткин, Е. А. Морозова (Бусоргина). Тяга плав-
никового движителя на швартовном режиме // Морской 
вестник. 2017. № 3 (63). С. 13

Объектом научного исследования стали особеннос-
ти работы плавникового движителя на швартовном 
режиме. Цель работы  – выявить условия достижения 
максимальной тяги при заданных габаритах движителя. 
Методом исследований является теоретический подход 
на базе общих уравнений гидродинамики. Из общих 
соотношений теоретической гидромеханики получены 
соотношения, позволяющие оптимизировать работу 
плавникового движителя на швартовном режиме. Ил. 3. 
Библиогр. 6 назв.

УДК 621.039 Ключевые слова: плавучие косы, донная 
сейсморазведка, пневматические излу-
чатели, параваны, сейсмические станции

Р. Н. Караев. Особенности сейсморазведочных судов 
с учетом специфики их эксплуатации//Морской вестник. 
2017. № 3 (63). С. 15

Рассмотрены сейсморазведочные суда, обозначены 
особенности их использования. Проанализирован опыт 
эксплуатации сейсморазведочных судов типа «X-BOW». 
Даны рекомендации по их использованию в суровых 
ледовых условиях. Ил. 6. Библиогр. 3 назв.

УДК 629.576 Ключевые слова: скоростное амфибий-
ное судно, воздушная подушка, экранный 
эффект, технологии CFD

П. С. Кальясов, М. П. Лобачев, А. И. Лукьянов, А. В. Фев-
ральских, В. В. Шабаров. Сравнительный анализ двух 
подходов к разработке аэрогидродинамической ком-
поновки скоростного амфибийного судна // Морской 
вестник. 2017. № 3 (63). С. 22

Представлен анализ двух различных технологичес-
ких подходов к разработке аэрогидродинамической 
компоновки скоростного амфибийного судна. Первый 
подход базируется на экспериментах в аэродинами-
ческой трубе и опытовом бассейне. Второй подход свя-

зан с применением вычислительных технологий CFD. В 
основе анализа лежит опыт проектирования судна на 
воздушной подушке с аэродинамической разгрузкой 
«Тунгус» и экраноплана «Стриж». Т. 2. Ил. 5. Библиогр. 
8 назв.

УДК 629.12 Ключевые слова: гражданские суда, сто-
имость постройки, рынок, конкуренция, 
способы повышения конкурентоспособ-
ности отечественного судостроения

Н. В. Ворошилов. Актуальные проблемы формирова-
ния стоимости постройки гражданских судов в Россий-
ской Федерации. Пути повышения конкурентоспособ-
ности российских верфей на отечественном и междуна-
родном судостроительном рынках // Морской вестник. 
2017. № 3 (63). С. 31

Дан анализ современного состояния рынка граждан-
ского судостроения в РФ, его перспектив и влияния на 
развитие отечественных верфей. Рассмотрен процесс 
формирования стоимости строительства судов на вер-
фях, выделены основные причины низкой конкурентос-
пособности отечественных, предложены пути повыше-
ния их конкурентоспособности при дальнейшей работе 
как на внутреннем, так и на внешнем рынках. Ил. 1.

УДК 629.12.011.63 Ключевые слова: корабельное пе-
рекрытие, переборка, полимерный ком-
позитный материал, металл, прочность, 
устойчивость, критерий, эффективность, 
масса, сравнительный анализ

Д. А. Бардадим, А. Е. Калиничев, В. С. Яковлев. Анализ 
весовой эффективности судовых переборочных пере-
крытий различных архитектурных типов и материалов 
// Морской вестник. 2017. № 3 (63). С. 34

Рассмотрены перекрытия традиционной архитек-
туры, монолитной и пакетной структуры, выполненные 
из металла, стекло-, угле- и органопластика. Численный 
эксперимент выявил, что эффективность с увеличением 
нагрузки переборок традиционной архитектуры и глад-
ких возрастает, а пакетных переборок снижается.

Неподкрепленные монолитные переборки из ПКМ 
выгодно отличаются по весовым и технологическим 
характеристикам по сравнению с металлическими 
переборками традиционной архитектуры. Переборки 
пакетного типа имеют существенно более высокий 
(40% и более) показатель эффективности по сравне-
нию с традиционными и монолитными переборками. 
Т. 1. Ил. 6. Библиогр. 5 назв.

УДК 629.123 73 Ключевые слова: протекторная защита, 
алюминиевая, катодная, электрохимичес-
кая, корпус корабля, корабли иностран-
ной постройки

К. Л. Новиков. Защита корпусов судов и кораблей 
иностранной постройки // Морской вестник. 2017. № 3 
(63). С. 41

Специалисты АО «51 ЦКТИС» как назначенного про-
ектанта кораблей иностранной постройки, исходя из 
опыта эксплуатации кораблей со стальным корпусом, 
пришли к выводу, что протекторная электрохимическая 
защита всей подводной части корпуса (с применением 
алюминиевых протекторов) необходима. Предложен-
ный способ электрохимической защиты получил поло-
жительное экспертное заключение в ФГУП «ЦНИИ КМ 
«Прометей». В настоящее время «51 ЦКТИС» разрабаты-
вает и согласовывает схемы электрохимической защиты 
подводной части корпуса для кораблей всех проектов, 
проектантом которых является. Ил. 2. Библиогр. 4 назв.

УДК 629.551.001.18 Ключевые слова: судостроение, 
отраслевое управление, стратегическое 

управление, стратегия, потенциал, произ-
водительность

А. В. Иванкович. Стратегии прошлые и будущие 
// Морской вестник. 2017. № 3 (63). С. 42

Проанализированы возможности повышения потен-
циала судостроительной отрасли, необходимые инстру-
менты для перехода отраслевой системы стратегичес-
кого управления на качественно новый уровень. Кроме 
того, обсуждаются контуры создания стратегических 
документов нового поколения. Библиогр. 3 назв.

УДК 629.12.014 Ключевые слова: рулевая машина, ро-
торная машина, гидравлический привод

Ю. А. Лебедев, В. Ю. Ситников. Проблемы проектиро-
вания рулевых машин роторного типа // Морской вест-
ник. 2017. № 3 (63). С. 47

Показаны основные вехи развития роторных руле-
вых машин, описаны их конструктивные особенности, 
даны рекомендации по проектированию. Ил. 10. Библи-
огр. 8 назв.

УДК 621.643.43–036:629.5 Ключевые слова: микро-
пористость, герметизация, Резинол 88С

П. А. Лебедева. А. С. Суханов. АО «Армалит» вывело 
качество литья на новый уровень // Морской вестник. 
2017. № 3 (63). С.53

Рассмотрен автоматический комплекс с примене-
нием акрилатного продукта Резинол 88С производства 
компании Хенкель-Локтайт для герметизации микропо-
ристости изделий из металлических сплавов и сталей. 
Ил. 1

УДК621.3.032.531 Ключевые слова: плетеная медная 
шина, диффузионная сварка, электро-
оборудование, вибрационная защита, 
компенсация теплового расширения, 
кабель

И. М. Рагузин. Передовые технологии АО «Новая 
ЭРА»: плетеная медная шина – альтернатива кабелю 
// Морской вестник. 2017. № 3 (63). С. 54

Рассмотрены сфера и преимущества применения 
плетеной медной шины. Описаны конструктивные эле-
менты и технологии производства таких шин. Обозна-
чены преимущества применения технологии, используе-
мой АО «Новая ЭРА», по сравнению с распространенны-
ми технологиями изготовления гибких шин. Приведены 
примеры некоторых технических характеристик плете-
ных медных шин. Ил. 4.

УДК 621.372.632 Ключевые слова: многоуровневые 
преобразователи частоты, каскадные 
преобразователи частоты, гребные элек-
троустановки, качество электроэнергии

Д. В. Умяров, А. Я. Кокин, О. И. Самойлов. Многоуровне-
вые преобразователи частоты в системах электродвиже-
ния судов // Морской вестник. 2017. № 3 (63). С. 57

Рассмотрены многоуровневые преобразователи час-
тоты, применяемые для снижения негативного влияния 
работы мощных преобразователей частоты на качество 
электроэнергии судовой сети и гребные электродвига-
тели. Т. 1. Ил. 17. Библиогр. 4 назв.

УДК 517.9:629.5.0 Ключевые слова: ЯЭУ, надежность, 
живучесть, безопасность, проектное ре-
шение

М. И. Говоровская. Разработка математических мето-
дов структурного анализа СУ ЯЭУ // Морской вестник. 
2017. № 3 (63). С. 63
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Приведены результаты анализа существующих ма-
тематических методов обоснованного выбора структу-
ры корабельной ЯЭУ и поиска альтернативного метода 
для решения практических задач проектирования. Для 
удобства использования найденного метода предложен 
инструментальный программный аппарат. Ил. 4. Библи-
огр. 3 назв.

УДК. 621.316.722.016.3 Ключевые слова: ключевой 
блок, трехфазный инвертор напряжения, 
широтно-импульсная модуляция, коэф-
фициент гармоник, частотный спектр

Б. Ф. Дмитриев, С. Я. Галушин, А. М. Лихоманов, А. Ю. Ро-
зов. Мостовые выпрямители с импульсно-модуляционным 
управлением // Морской вестник. 2017. № 3 (63). С. 68

Рассмотрена зависимость качественных показате-
лей регулируемого напряжения и потребляемого тока 
мостовых выпрямителей с импульсно-модуляционным 
управлением от законов управления, видов модуля-
ции и частоты квантования сигналов. Ил. 9. Библиогр. 
5 назв.

УДК 656.61 + 621.643.43 Ключевые слова: ООО «Вине-
та», ЦАГИ им. проф. Жуковского, система 
очистки воздуха, конструкция композит-
ный материал, импортозамещение

П. В. Наливкин, И. В. Плещенков, А. С. Витковский. Сис-
темы очистки воздуха судовых двигателей и освоение 
композитных материалов для их изготовления в ООО 
«Винета» // Морской вестник. 2017. № 3 (63). С. 71

Проанализированы опыт разработки и создания 
сепаратора инновационного с применением композит-
ного материала для очистки воздуха, предназначен-
ного для газотурбинных и дизельных энергетических 
установок. Работа была успешно выполнена специ-
алистами ООО «Винета» и ГНЦ ФГУП «Центральный 
аэрогидродинамический институт им. проф. Н. Е. Жу-
ковского». Ил. 4.

УДК 621.165 Ключевые слова: сопловой аппарат, тур-
бина, эффективность, сопло, микротурби-
на, коэффициент скорости

А. А. Юртаев, А. А. Юртаев, А. А. Семенихин, Д. И. Ибра-
гимов. Изученность методов повышения эффективнос-
ти сопловых аппаратов малорасходных турбин // Морс-
кой вестник. 2017. № 3 (63). С. 76

Обзор работ, посвященных исследованиям эф-
фективности микротурбин и их сопловых аппаратов. 
Рассмотрены методы повышения эффективности мик-
ротурбин на основе применения новых технических 
решений в области рабочего цикла или конструкции 
проточной части сопловых аппаратов и рабочих колес. 
Выявлены различные современные подходы к опреде-
лению параметров течения газа. Проанализированы 
вопросы оптимального профилирования сопловых 
аппаратов. Изучены совокупности геометрических и 
режимных параметров сопл, соответствующих макси-
мальному значению коэффициента скорости. Библиогр. 
34 назв.

УДК 629.764.7 Ключевые слова: мониторинг, беспилот-
ный летательный аппарат, целеуказание, 
система поддержки принятия решений, 
освещение обстановки, полетное зада-
ние, сценарий поиска

Д. А. Кондратьев, А. Г. Юрескул, В. В. Каманин, Ю. Ф. По-
доплёкин. Гражданское применение беспилотных лета-
тельных аппаратов морского базирования для решения 
задач мониторинга водных биоресурсов // Морской 
вестник. 2017. № 3 (63). С. 79

Рассмотрено применение системы мониторинга вод-
ной поверхности на базе беспилотного летательного 
аппарата морского базирования с целью оценки водных 
биоресурсов. Предложены структура системы монито-
ринга, алгоритм функционирования комплекса, включая 
подготовку полетных заданий и геопривязку получен-
ной информации, в том числе с использованием интел-
лектуальной системы поддержки и принятия решений. Т. 
1. Ил. 5. Библиогр. 11 назв.

УДК.004.51 Ключевые слова: экран, сенсор, деятель-
ность, оператор, граф, матрица инциден-
ций, укрупнение, анализ, управление

В. В. Кобзев, А. П. Чернёв. Моделирование управляю-
щих действий оператора при работе с сенсорным экра-
ном // Морской вестник. 2017. № 3 (63). С. 83

Представлен анализ взаимодействия оператора 
с сенсорным экраном в процессе управления кора-
бельными техническими средствами и определена 
его специфика. Выявлены новые формы действий, 
обусловленные совмещением моторного и сенсорного 
полей деятельности оператора. Математические моде-
ли действий оператора построены на основе теории 
функциональных сетей, ключевой моделью которой 
является базовая модель деятельности. Предложен 
метод укрупнения вероятностного графа процесса 
«Работа-Контроль» с помощью последовательного 
преобразования матриц инциденций. Укрупнение дает 
возможность сводить сложные исходные структуры уп-
равляющих действий оператора к простым моделям с 
эквивалентными характеристиками их реализаций. Т. 1. 
Ил. 6. Библиогр. 6 назв.

УДК 621.396.969.13 Ключевые слова: угол места, низко-
летящая цель, интерференция сигналов, 
точность измерений, алгоритм сопровож-
дения, пеленгационная характеристика

В. А. Горнаков, В. Р. Лошаков. Метод точного сопро-
вождения по углу места низколетящей цели в усло-
виях интерференции // Морской вестник. 2017. № 3 
(63). С. 90

Описан метод точного сопровождения по углу места 
низколетящей цели радиолокационной станцией, пост-
роенной на активных фазированных антенных решет-
ках с цифровым диаграммообразованием в условиях 
интерференции над отражающей подстилающей морс-
кой поверхностью. Ил.6. Библиогр. 6 назв.

УДК 658.012: 656.61: 629.12.037 Ключевые слова: систе-
мы автоматического управления движе-
нием МПО, математическая модель дви-
жения МПО, идентификация параметров 
математической модели МПО, авторуле-
вой, отладочно-сдаточный стенд

В. М. Амбросовский, Д. В. Казунин. Идентификация 
параметров математической модели движения морско-
го подвижного объекта // Морской вестник. 2017. № 3 
(63). С. 95

Рассмотрена задача параметрической идентифика-
ции математической модели движения судна, предна-
значенная для отладки и тестирования систем автома-
тического управления движением морских подвижных 
объектов. Проанализированы типовые маневры, струк-
тура математической модели движения, предложены 
корректирующие коэффициенты и критерии оптимиза-
ции, приведены результаты настройки математической 
модели движения морских подвижных объектов в раз-
личных режимах движения (циркуляция, зигзаг и др.). Ил. 
10. Библиогр. 10 назв.

УДК 623.98: 681.3.06 Ключевые слова: Мировой океан, 
нефтяное загрязнение, мультисенсорный 
подход, спутниковый сервис, радиолока-
тор с синтезированной апертурой, метод 
локализации и ликвидации нефтяных 
загрязнений, БИУС, автоматизированная 
система сбора информации и контроля 
загрязнения

Ю. А. Мальченко. Спасение океана в наших руках 
// Морской вестник. 2017. № 3 (63). С. 99

Обозначена проблематика нефтяных загрязнения 
Мирового океана, предложен комплекс мер по его 
эффективному обнаружению. Представлена планируе-
мая к разработке автоматизированная система сбора 
информации и контроля загрязнения. Ил. 2. Библиогр. 
5 назв.

УДК 681.76 Ключевые слова: автономные объекты, 
технические системы, системы безо-
пасности, системы жизнеобеспечения, 
мониторинг, контроль, управление, опти-
ко-электронные средства обнаружения и 
распознавания событий, комбинирован-
ное применение

И. О. Прутчиков, В. В. Камлюк, Е. Л. Каулин, В. И. Ми-
хайлов, Л. С. Федяев. Cистемы мониторинга, контроля 
и управления бесперебойным жизнеобеспечением ав-

тономных объектов на основе комбинированного при-
менения оптико-электронных средств обнаружения и 
распознавания событий // Морской вестник. 2017. № 3 
(63). С. 102

Уделено внимание вопросам автоматизированного 
мониторинга, контроля и противоаварийного управле-
ния жизнеобеспечением автономных объектов. Особо 
говорится о комбинированном применении в целях 
управления оптико-электронных средств обнаружения 
и распознавания событий. По результатам выполненных 
исследований обоснована и предложена концепция 
развития систем жизнеобеспечения автономных объек-
тов. Ил.5. Библиогр. 8 назв.

УДК 656.61.0128 Ключевые слова: аварийно-спа-
сательные работы, гидрометеороло-
гические условия, индивидуальные 
спасательные средства, коллективные 
спасательные средства, гидротермокос-
тюм, арктические условия, федеральная 
система поиска и спасания, норматив-
ные правовые документы, националь-
ные стандарты

В. Н. Илюхин, А. Б. Фёдоров. О системном решении 
актуальных проблем обеспечения безопасности и 
эффективности выполнения аварийно-спасательных 
работ на море на основе учета гидрометеорологи-
ческих условий // Морской вестник. 2017. № 3 (63). 
С. 107

Рассмотрены подходы к учету гидрометеорологичес-
ких условий, совершенствованию спасательных средств 
и морского законодательства в области поиска и спаса-
ния на море. Т. 3. Ил. 7. Библиогр. 17 назв.

УДК 629.124: 532 Ключевые слова: буксируемый объект, 
идеальный буксировщик, траектория, ав-
токолебания, критерий оценки устойчи-
вости движения

П. В. Гуров, А. Е. Жуков, Б. П. Ионов. Буксировочный 
дрейф: движение буксируемого объекта прямым кур-
сом за идеальным буксировщиком//Морской вестник. 
2017. № 3 (63). С. 114

Прямолинейное движение буксируемого объекта 
в заданном направлении характеризуется буксиро-
вочным дрейфом. Объектом исследований является 
буксирный состав, состоящий из буксирного судна и 
буксируемого объекта. В ходе исследования введены 
допущения: буксировщик представлен идеальным 
в виде клюзовой точки, буксирная связь – невесо-
мый и нерастяжимый трос, буксировка происходит 
на тихой воде, для определения гидродинамических 
сил на корпусе буксируемого объекта используются 
линейные зависимости. Предложен новый критерий 
оценки устойчивости движения буксируемого объекта 
при подготовке к проведению буксирной операции. 
Приведены зависимости для определения границ 
допустимых значений критерия. Обоснован алгоритм 
получения предложенных зависимостей. Показаны 
результаты проверочного расчета буксировки реаль-
ного судна, подтвердившие правильность сделанных 
выводов. Расчет выполнен на математической модели 
буксирного состава с идеальным буксировщиком. Т. 1. 
Ил. 8. Библиогр. 4 назв.

УДК 061.43:623.8 Ключевые слова: МВМС–2017, АО 
«ЦМКБ «Алмаз», проекты, итоги

Д. Е. Цыганков. Участие АО «ЦМКБ «Алмаз» в Меж-
дународном военно-морском салоне–2017 // Морской 
вестник. 2017. № 3 (63). С. 117

Об участии АО «ЦМКБ «Алмаз» в МВМС–2017, стенде 
компании на Салоне, его экспонатах как итогах работы 
фирмы. Особо говорится о зарубежных делегациях, ко-
торые проявили интерес к работе ОСК в целом и «ЦМКБ 
«Алмаз» в частности. Ил. 7.

УДК 629.5 Ключевые слова: вертолеты корабельно-
го базирования, ангар, конструкция, раз-
витие

В. Е. Юхнин. Вертолеты на кораблях // Морской вест-
ник. 2017. № 3 (63). С. 121

Знакомит с историей появления вертолетов на ко-
раблях отечественной постройки, особенностях их раз-
мещения и модернизации кораблей. Ил. 12. Библиогр. 
1 назв.
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UDC 629.562.3 Keywords: OJSC Pella, forage trawl-
er, longline crab vessel, freezing trawler, 
construction, characteristics

I. L. Vaisman, I. I. Mashura. OJSC Pella builds com-
mercial vessels for the renovation of the russian fl eet 
// Morskoy Vestnik. 2017. № 3(63). P. 1

The technical characteristics of the three fi shing ves-
sels – a stern trawler, a crab and a freezing trawler, are 
built by OJSC Pella for the domestic fl eet. Fig. 1

UDC 629.5 Keywords: tanker, ferry, liquefi ed natural 
gas, MARPOL Tier III

G. V. Egorov, D. V. Kolesnik, E. A. Osadchy. Vessels of 
mixed navigation and new-generation rail ferries op-
erating on LNG // Morskoy Vestnik. 2017. № 3(63). P. 7

The example of the tanker project RST27 and ferry 
project CNF19M considered technical solutions for the 
use of liquefi ed natural gas as a fuel that will solve the 
problem with emissions from engines of the prospec-
tive series of ships of mixed river-sea navigation and 
ferries. T.2. Fig. 6. Bibliography 13 titles.

UDC 629.5.035 Keywords: fi n propeller, mooring 
mode, propulsion thrust when operat-
ing in a stationary medium

A. I. Korotkin, E. A. Morozova (Busorgina). Thrust of the 
fi n engine at the mooring mode // Morskoy Vestnik. 2017. 
№ 3(63). P. 13

The object of scientifi c research was the peculiarities of 
the operation of the fi n engine on the mooring regime. The 
purpose of the work is to reveal the conditions for achiev-
ing maximum thrust at a given thruster dimensions. The 
method of research  is a theoretical approach based on 
general equations of hydrodynamics. From the general re-
lations of theoretical hydromechanics, the ratios allowing 
to optimize the operation of the fi n engine on the mooring 
regime are obtained. Fig. 3. Bibliography 6 titles.

UDC 621.039 Keywords: fl oating braids, seismic survey, 
pneumatic emitters, paravans, seismic 
stations

R. N. Karaev. Features of seismic survey vessels tak-
ing into account the specifi cs of their operation // Mor-
skoy Vestnik. 2017. № 3(63). P. 15

Seismic survey  vessels are considered, features 
of their use are  indicated. The experience of operat-
ing seismic vessels of the «X-BOW» type  is analyzed. 
Recommendations are given on their use in severe ice 
conditions. Fig. 6. Bibliography 3 titles.

UDC 629.576 Keywords: high-speed amphibious vessel, 
air cushion, screen effect, CFD technology

P. S. Kal’yasov, M. P. Lobachev, A. I. Luk’yanov, 
A. V. Fev ral’skikh, V. V. Shabarov. Comparative analysis of 
two approaches to the development of aerohydrody-
namic confi guration of a high-speed amphibian vessel 
// Morskoy Vestnik. 2017. № 3(63). P. 22

The analysis of two different technological ap-
proaches to the development of aerohydrodynamic lay-
out of a high-speed amphibian vessel is presented. The 
fi rst approach  is based on experiments  in a wind tun-
nel and an experimental basin. The second approach is 

related to the use of CFD computing technologies. The 
analysis is based on the experience of designing a hov-
ercraft with aerodynamic unloading «Tungus» and WIG-
craft «Strizh». T. 2. Fig. 5. Bibliography 8 titles.

UDC 629.12 Keywords: civil  vessels, construction 
cost, market, competition, ways to  in-
crease the competitiveness of domestic 
shipbuilding

N. V. Voroshilov. Actual problems of forming the cost 
of building civil  vessels  in the Russian Federation. 
Ways of  increasing the competitiveness of Russian 
shipyards in the domestic and international shipbuild-
ing markets // Morskoy Vestnik. 2017. № 3(63). P. 31

The analysis of the current state of the civil ship-
building market  in the Russian Federation, its pros-
pects and  infl uence on the development of domestic 
shipyards is given. The process of forming the cost of 
building ships at shipyards  is considered, the main 
reasons for the low competitiveness of domestic ship-
building are outlined, and ways of  increasing their 
competitiveness are suggested for further work both in 
the domestic and foreign markets. Fig. 1.

UDC 629.12.011.63 Keywords: ship fl oor, bulkhead, 
polymer composite material, metal, 
strength, stability, criterion, effi ciency, 
mass, comparative analysis

D. A. Bardadim, A. E. Kalinichev, V. S. Yakovlev. Analy-
sis of the weight effi ciency of ship bulkheads of differ-
ent architectural types and materials // Morskoy Vest-
nik. 2017. № 3(63). P.34

The overlapping of traditional architecture, mono-
lithic and package structure, made of metal, glass, coal 
and organoplastics are considered. A numerical experi-
ment revealed that the effi ciency with increasing load 
of bulkheads of traditional architecture and smooth in-
creases, and the bulkheads are reduced. Unfi xed mono-
lithic bulkheads from PCM favorably differ  in weight 
and technological characteristics  in comparison with 
metal bulkheads of traditional architecture. Bulkheads 
have a signifi cantly higher (40% or more) effi ciency in-
dex compared to traditional and monolithic bulk-
heads. T. 1. Fig. 6. Bibliography 5 titles.

UDC 629.123 73 Keywords: tread protection, alu-
minum, cathodic, electrochemical, ship 
hull, ships of foreign construction

K. L. Novikov. Protection of hulls of ships and ships 
of foreign construction // Morskoy  Vestnik. 2017. 
№ 3(63). P.41

Specialists of JSC 51 CDTISR as a designated de-
signer of ships of foreign construction, based on the 
experience of operating ships with a steel hull, came 
to the conclusion that protector electrochemical pro-
tection of the entire underwater part of the hull (us-
ing aluminum protectors) is necessary. The proposed 
method of electrochemical protection received a posi-
tive expert opinion  in CRISM «Prometey». At present, 
51 CDTISR develops and coordinates electrochemical 
protection schemes for the underwater part of the hull 
for ships of all projects, the designer of which is. Fig.2. 
Bibliography 4 titles.

UDC 629.551.001.18 Keywords: shipbuilding, sec-
toral management, strategic manage-
ment, strategy, potential, productivity

A. V. Ivankovich. Strategies past and future // Mor-
skoy Vestnik. 2017. № 3 (63). P.42

The possibilities of increasing the potential of the 
shipbuilding industry, the necessary tools for the tran-
sition of the sectoral system of strategic management 
to a qualitatively new level are analyzed. In addition, 
the contours of the creation of strategic documents 
of the new generation are discussed. Bibliography 
3 titles.

UDC 629.12.014 Keywords: steering machine, rotary 
machine, hydraulic drive

Yu. A. Lebedev, V.Yu. Sitnikov. Problems in the design 
of rotary-type steering machines // Morskoy Vestnik. 
2017. № 3(63). P.47

The main milestones of development of rotary 
steering cars are shown, their design features are de-
scribed, recommendations on designing are given. Fig. 
10. Bibliography 8 titles.

UDC 621.643.43–036: 629.5 Keywords: micro-
porosity, sealing, Resinol 88C

P. A. Lebedeva. A. S. Sukhanov. JSC «Armalit» brought 
the quality of casting to a new level // Morskoy Vest-
nik. 2017. № 3(63). P. 53

An automatic complex with the use of the acrylate 
product Resinol 88C from Henkel-Lockteit to seal the 
microporosity of products made of metal alloys and 
steels is considered. Fig. 1

UDC621.3.032.531 Keywords: braided copper bus, dif-
fusion welding, electrical equipment, 
vibration protection, thermal expansion 
compensation, cable

I. M. Raguzin. Advanced technologies of the OJSC 
«NE»: braided copper bus – an alternative to the cable 
// Morskoy Vestnik. 2017. № 3(63). P.54

The scope and advantages of using a braided cop-
per bus are discussed. The design elements and pro-
duction technologies of such tires are described. The 
advantages of using the technology used by OJSC «NE» 
are  indicated, compared with the widespread tech-
nologies of manufacturing fl exible tires. Examples of 
some technical characteristics of braided copper bus-
bars are given. Fig. 4.

UDC 621.372.632 Keywords: multilevel frequency 
converters, cascade frequency convert-
ers, propulsion systems, power quality

D. V. Umyarov, A.Ya. Kokin, O. I. Samoilov. Multilevel 
frequency converters  in the systems of electromotion 
of ships // Morskoy Vestnik. 2017. № 3(63). P.57

Multilevel frequency converters are used to reduce 
the negative impact of high-power frequency convert-
ers on the power quality of the ship's power network 
and propulsion motors. T.1. Fig.17. Bibliography 4 titles.

UDC 517.9: 629.5.0 Keywords: nuclear power plant, 
reliability, survivability, safety, design 
solution
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M. I. Govorovskaya. Development of mathematical 
methods for structural analysis of the nuclear power unit 
control system // Morskoy Vestnik. 2017. № 3(63). P.63

The results of the analysis of existing mathematical 
methods for the justifi ed choice of the structure of a 
ship nuclear power plant and the search for an alterna-
tive method for solving practical design problems are 
presented. For the convenience of using the method 
found, an instrumental program apparatus is proposed. 
Fig. 4. Bibliography 3 titles.

UDC. 621.316.722.016.3  Keywords: key unit, three-
phase  voltage  inverter, pulse width 
modulation, harmonic coeffi cient, fre-
quency spectrum

B. F. Dmitriev, S.Ya. Galushin, A. M. Likhomanov, A.Yu. 
Rozov. Bridge rectifi ers with pulse-modulation control 
// Morskoy Vestnik. 2017. № 3(63). Р.68

The dependence of the quality parameters of the reg-
ulated voltage and the current consumption of bridge 
rectifi ers with pulse-modulation control on the control 
laws, modulation types and the frequency of signal 
quantization is considered. Fig. 9. Bibliography 5 titles.

UDC 656.61 + 621.643.43 Keywords: JSC Vineta, TsAGI 
named after Prof. N. E. Zhukovsky, air 
purifi cation system, composite material 
construction, import substitution

P. V. Nalivkin, I. V. Pleshchenkov, A. S. Witkowsky. Sys-
tems of air purifi cation of ship engines and mastering 
of composite materials for their manufacture in JSC Vi-
neta // Morskoy Vestnik. 2017. № 3(63). P.71.

The experience of developing and creating an innova-
tive separator with the use of a composite material for 
air purifi cation intended for gas turbine and diesel power 
plants has been analyzed. The work was successfully car-
ried out by specialists of Vineta and «Central Aerohydro-
dynamic Institute named after Prof. N. E. Zhukovsky». Fig. 4.

UDC 621.165 Keywords: nozzle apparatus, turbine, 
effi ciency, nozzle, microturbine, speed 
coeffi cient

A. A. Yurtaev, A. A. Yurtaev, A. A. Semenikhin, 
D. I. Ibragimov. The study of methods for  increasing 
the effi ciency of nozzle apparatus of low-fl ow turbines 
// Morskoy Vestnik. 2017. № 3(63). P.76

A review of papers devoted to studies of the effi ciency 
of microturbines and their nozzle apparatus. Methods 
for  increasing the effi ciency of microturbines based on 
the application of new technical solutions  in the fi eld 
of a working cycle or the design of a fl owing part of 
nozzle apparatuses and  impellers are considered. Vari-
ous modern approaches to the determination of gas fl ow 
parameters have been  identifi ed. The problems of op-
timal profi ling of nozzle apparatuses are analyzed. The 
sets of geometric and regime parameters of nozzles cor-
responding to the maximum value of the velocity coef-
fi cient are studied. Bibliography 34 titles.

UDC 629.764.7Keywords: monitoring, unmanned aer-
ial vehicle, target designation, decision 
support system, situation lighting, fl ight 
task, search scenario

D. A. Kondrat’ev, A. G. Yureskul, V. V. Kamanin, 
Yu. F. Podoplyokin. Civil application of sea-based un-
manned aerial  vehicles for solving the problems of 
monitoring of aquatic biological resources // Mor-
skoy Vestnik. 2017. № 3(63). P.79

The application of a water surface monitoring sys-
tem based on a sea-based unmanned aerial  vehicle 
for the purpose of assessing aquatic biological re-
sources is considered. The structure of the monitoring 
system is proposed, the algorithm of the complex func-
tioning, including the preparation of fl ight tasks and 
georeferencing of the received  information, including 
using an  intelligent system of support and decision-
making. T. 1. Fig. 5. Bibliography 11 titles.

UDC.004.51 Keywords: screen, sensor, activity, opera-
tor, graph, incidence matrix, integration, 
analysis, control

V. V. Kobzev, A. P. Chernyov. Simulation of control ac-
tions of the operator when working with a touch screen 
// Morskoy Vestnik. 2017. № 3(63). P.83

The analysis of  interaction of the operator with the 
touch screen in the process of control of shipborne techni-
cal means  is presented and  its specifi city  is determined. 
New forms of actions were  identifi ed, due to the combi-
nation of the motor and sensory fi elds of the operator's 
activity. Mathematical models of operator actions are 
based on the theory of functional networks, the key model 
of which is the basic model of activity. The method of en-
largement of the probabilistic graph of the «Work-Control» 
process by means of a successive transformation of  inci-
dence matrices is proposed. Enlargement makes it possible 
to reduce complex  initial structures of control actions of 
the operator to simple models with equivalent character-
istics of their realizations. T.1. Fig. 6. Bibliography 6 titles.

UDC 621.396.969.13 Keywords: elevation angle, 
low-fl ying target, signal  interference, 
measurement accuracy, tracking algo-
rithm, direction-fi nding characteristic

V. A. Gornakov, V. R. Loshakov. The method of accu-
rate tracking by the elevation angle of a low-fl ying tar-
get under interference conditions // Morskoy Vestnik. 
2017. № 3(63). P.90

A method  is described for accurately tracking the 
elevation of a low-fl ying target by a radar station built 
on active phased array antennas with digital beam-
forming under  interference conditions over a refl ect-
ing underlying sea surface. Fig.6. Bibliography 6 titles.

UDC 658.012: 656.61: 629.12.037 Keywords: auto-
matic movement control systems MPO, 
mathematical model of MPO motion, 
identifi cation of parameters of math-
ematical model of MPO, autopilot, de-
bugging test stand

V. M. Ambrosovsky, D. V. Kazunin. Identifi cation of 
the parameters of the mathematical model of the 
motion of a marine mobile object // Morskoy Vestnik. 
2017. № 3(63). P.95

The problem of parametric  identifi cation of the 
mathematical model of vessel motion is considered, in-
tended for debugging and testing of automatic control 
systems for the motion of marine mobile objects. Typical 
maneuvers, the structure of the mathematical model of 
motion are analyzed, correction coeffi cients and optimi-
zation criteria are proposed, and the results of tuning 
the mathematical model of motion of mobile mobile 
objects in various modes of motion (circulation, zigzag, 
etc.) are presented. Fig. 10. Bibliography 10 titles.

UDC 623.98: 681.3.06 Keywords: world ocean, oil 
pollution, multisensory approach, sat-
ellite service, synthetic aperture radar, 
localization and liquidation of oil pollu-
tion, BIU, automated information collec-
tion and control system

Yu. A. Mal’chenko. Salvation of the ocean  in our 
hands // Morskoy Vestnik. 2017. № 3(63). P.99

The problems of oil pollution of the World Ocean 
are designated, a set of measures for its effective de-
tection is proposed. An automated system for collect-
ing information and controlling pollution is planned to 
be developed. Fig. 2. Bibliography 5 titles.

UDC 681.76 Keywords: autonomous objects, techni-
cal systems, security systems, life support 
systems, monitoring, control, control, op-
toelectronic means of detection and rec-
ognition of events, combined application

I. O. Prutchikov, V. V. Kamlyuk, E. L. Kaulin, V. I. Mi-
khailov, L. S. Fedyaev. Systems of monitoring, control and 

management of uninterrupted life support of autono-
mous objects on the basis of combined application of 
opto-electronic means of detection and recognition of 
events // Morskoy Vestnik. 2017. № 3(63). P.102

Attention is paid to the issues of automated monitor-
ing, control and emergency control of life support for 
autonomous objects. Particular mention is made of the 
combined use for the management of optoelectronic 
means of detection and recognition of events. Based on 
the results of the studies carried out, the concept of the 
development of life support systems for autonomous 
objects  is justifi ed and proposed. Fig.5. Bibliography 
8 titles.

UDC 656.61.0128 Keywords: rescue operations, hy-
drometeorological conditions, individu-
al life-saving appliances, collective life-
saving appliances, hydrothermal suits, 
Arctic conditions, federal search and 
rescue system, regulatory legal docu-
ments, national standards

V. N. Ilyukhin, A. B. Fedorov. On the systemic solution 
of urgent problems of ensuring safety and effi ciency 
of emergency rescue operations at sea on the basis of 
metering of hydrometeorological conditions // Mor-
skoy Vestnik. 2017. № 3(63). P.107

Approaches to accounting for hydrometeorological 
conditions, improvement of life-saving appliances and 
maritime legislation in the fi eld of search and rescue 
at sea are considered. T. 3. Fig. 7. Bibliography 17 titles.

UDC 629.124: 532 Keywords: towed object, ideal tow, 
trajectory, auto-oscillations, criterion of 
stability estimation of movement

P. V. Gurov, A. E. Zhukov, B. P. Ionov. Towing drift: the 
movement of a towed object by a straight course be-
hind an ideal towing vehicle // Morskoy Vestnik. 2017. 
№ 3(63). P.114

The rectilinear motion of the towed object in a given 
direction is characterized by a tow drift. The object of re-
search is a towing structure consisting of a towing vessel 
and a towed object. In the course of the study, assump-
tions are made: the tow is presented as an ideal in the 
form of a pivot point, towing is a weightless and inex-
tensible cable, towing takes place in quiet water; linear 
dependencies are used to determine the hydrodynamic 
forces on the body of the towed object. A new criterion 
for assessing the stability of the movement of a towed 
object in preparation for a towing operation is proposed. 
Dependencies are provided for determining the limits of 
the admissible values of the criterion. The algorithm for 
obtaining the proposed dependencies is substantiated. 
The results of a verifi cation calculation of the towing of 
a real vessel are shown, which confi rmed the correct-
ness of the conclusions drawn. The calculation is made 
on a mathematical model of a towing structure with 
an ideal tow. T. 1. Fig. 8. Bibliography 4 titles.

UDC 061.43: 623.8 Keywords: IMDS–2017, JSC CDMB 
Almaz, projects, results

D. E. Tsygankov. Participation of JSC CDMB Almaz in 
the International Naval Salon–2017 // Morskoy Vest-
nik. 2017. № 3(63). P.117

On the participation of Almaz JSC in IMDS–2017, the 
stand of the company at the Salon, its exhibits as the 
results of the fi rm's work. Particular mention is made of 
foreign delegations that showed interest in the work of 
USC as a whole and CDMB Almaz in particular. Fig. 7

UDC 629.5 Keywords: ship-based helicopters, han-
gar, structure, development

V. E. Yukhnin. Helicopters on ships // Morskoy Vest-
nik. 2017. № 3(63). P.121

Familiar with the history of the appearance of heli-
copters on ships of domestic construction, the features 
of their deployment and modernization of ships. Fig.12. 
Bibliography 1 title. 




