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Аннотация. В статье рассматриваются вопросы использования судов для операций по 

локализации и ликвидации разливов нефти (ЛРН) на внутренних водных путях. 

Исследован состав основного оборудования, необходимого в операциях ЛРН на 

различных участках водных путей. Разработаны основные требования к судам, 

участвующим в операциях ЛРН. Показана необходимость повышения скорости 

движения аварийно-спасательных судов. По результатам анализа эксплуатирующихся 

и строящихся обстановочных и аварийно-спасательных судов для внутренних водных 

путей, сделан вывод об отсутствии в составе флота судов с необходимыми 

характеристиками и необходима проработка и обоснование проектирования и 

постройки аварийно-спасательных судов нового типа. Предложено объединить в 

одном судне функции аварийно-спасательного и обстановочного для повышения 

эксплуатационной эффективности этих судов. Предполагается, что судном с 

необходимыми характеристиками на ВВП может стать катамаран, который позволяет 

обеспечить большую площадь палубы для размещения аварийно-спасательного 

оборудования и более высокую скорость движения. 
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Abstract. The article discusses the issues of using ships for oil spill response (OSR) 

operations on inland waterways. The composition of the main equipment required in OSR 

operations on various sections of waterways has been studied. The basic requirements for 

vessels involved in OSR operations have been developed. The necessity of increasing the 

speed of rescue vessels is shown. Based on the results of the analysis of operational and 

under construction service and rescue vessels for inland waterways, it is concluded that there 

are no vessels with the necessary characteristics in the fleet and it is necessary to study and 
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substantiate the design and construction of emergency rescue vessels of a new type. It is 

proposed to combine the functions of rescue and service in one vessel to increase the 

operational efficiency of these vessels. It is assumed that a catamaran can become a vessel 

with the necessary characteristics for inland waterways, which allows for a larger deck area 

to accommodate rescue equipment and a higher speed of movement. 

 

Keywords: inland waterways, oil spill, rescue vessel, service vessel, catamaran, oil spill 

response operation, oil spill boom 

Введение 

Протяженность внутренних водных путей (ВВП) Российской Федерации 

составляет 101589,5 км расположенных на территории 64 субъектов РФ и для 

некоторых регионов являются важнейшей транспортной артерией, на которой 

эксплуатируются десятки и сотни судов. Поддержание судоходной обстановки (буи, 

береговые знаки и т.д.) в работоспособном состоянии возложена на Администрации 

бассейнов внутренних водных путей, которые используют для этого флот 

специализированных обстановочных судов. 

Несмотря на то, что перевозки грузов по ВВП являются достаточно безопасными, 

при их осуществлении, а также выполнении вспомогательных операций (бункеровка, 

перевалка нефтепродуктов и т.д.) могут возникать аварийные ситуации, для 

ликвидации которых необходимо привлечение судов различных типов, находящихся 

в непосредственной близости от места возникновении аварии. В этом случае 

немаловажным фактором является оперативность доставки аварийно-спасательного 

оборудования и персонала для скорейшей ликвидации аварии, что требует 

использования специализированных судов значительной грузовместимости с 

повышенными скоростями движения. С другой стороны, проектирование, постройка 

и эксплуатации специальных аварийно-спасательных судов для ВВП представляется 

экономически неэффективной, т.к. подобные суда не будут эксплуатироваться по 

прямому назначению большую часть времени. Предполагается, что объединение для 

судов возможности выполнять аварийно-спасательные работы с функциями по 

обслуживанию ВВП позволит сократить расходы на создание флота и обеспечить 

оперативное реагирование на аварийные ситуации. 

Поэтому целью настоящей работы является обоснование создания 

комбинированного аварийно-спасательного и обстановочного судна нового типа. 

Требования к аварийно-спасательным судам для внутренних водных путей 

Анализ операций по ликвидации разливов нефти (ЛРН) на ВВП [1], а также 

результатов научно-исследовательских работ по проблемам ЛРН на ВВП, в том числе 

под руководством В.Л. Этина, с 2006 по 2024 годы [2, 3], позволил сформулировать 

основные требования к судам, привлекаемым для устранения последствий подобных 

аварий: 

 постановка (в том числе буксировка) боновых ограждений и локализация 

разливов нефтепродуктов; 

 транспортировка передвижного нефтесборного оборудования 

(скиммеров) к месту аварийного разлива нефтепродуктов; 

 очистка поверхности воды с помощью стационарного нефтесборного 

оборудования; 

 размещение нефтесборного оборудования на берегу или воде; 

 сбор нефтепродуктов в плавучие или береговые емкости; 

 буксировка плавучих емкостей с собранными нефтепродуктами; 

 хранение сорбента (производство сорбента); 

 нанесение сорбента на водную поверхность и береговую зону; 
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 очистка загрязненных поверхностей ПАВ (поверхностно-активными 

веществами). 

Состав и количество технологического оборудования ЛРН на судах для удаления 

нефти с поверхности воды и загрязненных участков прибрежной полосы для 

большинства бассейнов судоходных рек РФ были определены в [2-5] и должно 

включать: 

 боновые ограждения; 

 навесное или передвижное нефтесборное оборудование; 

 кормовую или носовую откидную аппарель; 

 распылитель сорбента (автономный или судовой); 

 осветительную мачту или другой автономный источник освещения; 

 кранбалку для погрузки-выгрузки технологического оборудования и 

грузов; 

 жѐстко-надувную рабочую шлюпку; 

 емкости для собранной нефти (встроенные или плавучие); 

 свободное палубное пространство. 

К судну, предназначенному для обеспечения операций ЛРН на ВВП, должны 

предъявляться следующие требования: 

1. Судно должно иметь класс РКО или РМРС соответствующий 

участкам ВВП, на которых производится ликвидация разливов нефти; 

2. Для работы на участках ВВП с различной глубиной, в том числе и 

на мелководных, судно должно иметь малую осадку. Тогда значение B/T 

необходимо принимать как можно ближе к верхнему пределу из 

диапазона 4,0-6,8. Отношение L/B для пассажирских и 

грузопассажирских судов класса «О» находится в диапазоне 7,1-9,4, но 

т.к. значительную часть аварийно-спасательного оборудования, 

необходимо располагать на палубе судна, то необходимо принимать 

нижнее значение диапазона, с целью увеличения ширины корпуса. 

Значения коэффициента полноты объѐмного водоизмещения корпуса 

для грузопассажирских судов речного флота находятся в диапазоне 0,71-

0,78. 

3. Транспортное судно должно быть оборудовано лебѐдкой или 

грузовой стрелой для погрузки и выгрузки средств ЛРН. Сорбент может 

перевозиться в трюме судна при наличии судового грузового устройства, 

способного производить погрузку и выгрузку из трюма с учетом 

требований к условиям хранения сорбционных материалов. 

4. Судно должно иметь достаточно места для перевозки аварийной 

бригады в составе не менее 25 человек с соблюдением правил перевозки 

персонала, не являющихся пассажирами. 

5. При использовании судна для постановки или буксировки 

боновых ограждений, мощность главных двигателей должна 

соответствовать нагрузке, действующей на боновое ограждение со 

стороны жидкости. При использовании любой технологии постановки 

боновых ограждений для локализации нефти, судном должен 

удерживаться или буксироваться только один конец бонового 

ограждения, следовательно, оно должно воспринимать только половину 

нагрузки, действующей со стороны потока на боновое ограждение. 

6. Оперативное реагирование на разлив нефти требует 

использования судов с повышенными скоростями. Предполагается, что 

максимальная скорость водоизмещающего судна может составлять 30 

км/ч. Дальнейшее увеличение скорости не представляется 

целесообразным, поскольку влечет за собой ограничения в 

эксплуатации, свойственные скоростным судам. 
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Определяющими параметрами при оценке главных размерений аварийно-

спасательного судна целесообразно ввести: 

 грузоподъѐмность  ; 

 отношение площади грузовой палубы     к грузоподъѐмности судна  ; 

 скорость хода   . 
В ходе проведенных ранее исследований [1,2,4,5], были выполнены расчеты 

количества и обоснование характеристик оборудования для операций ЛРН на ВВП, 

что позволило определить грузоподъѐмность аварийно-спасательного судна (табл. 1). 

Таблица 1 

Расчет грузоподъѐмности аварийно-спасательного судна для Волжского бассейна 

№ Наименование статьи нагрузки по силам и 

средствам ЛРН  

Кол-во Масса 

одной 

единицы, 

кг 

Масса статьи 

нагрузки, т  

1. Боновые ограждения для локализации нефти, 

п. м. 

1215 3,2 3,9 

2. Боновые ограждения для защиты берега, п.м. 562 5,5 3,1 

3. Лебѐдка для установки боновых ограждений, 

шт. 

1 1940 1,94 

4. Тросы для установки боновых ограждений   0,5 

5. Нефтесборные устройства, шт. 2 1500 3,0 

6. Сорбент, м3 142 220 31,3 

7. Устройство для распыления сорбента (с 

электродвигателем), шт. 

1 200 0,2 

8. Вспомогательная шлюпка, шт. 2 100 0,2 

9. Ёмкость для временного хранения нефти (100 

м3), шт. 

2 1000 2,0 

10. Установка для сжигания нефтесодержащих 

отходов, шт. 

1 500 0,5 

11. Аварийная бригада в спец. обмундировании, 

чел. 

25 120 3,0 

12. Средства для очистки берега, комплектов 1 2000 2,0 

 Итого:   49,64 

 
Таким образом, грузоподъѐмность рекомендуемого судна должна составлять не 

менее 50т. 

Очевидно, что любая аварийная ситуация должна быть ликвидирована в 

кратчайшее время, (например, время локализации разлива нефти для ВВП в 

соответствии с требованиями нормативных документов составляет 4 часа). В работах 

[1,2,4] для повышения оперативности реагирования на разливы нефти было 

предложено создать в каждом бассейне ВВП «Бассейновую коллективную систему 

ЛРН», состоящую из заранее определенных рубежей локализации разливов и 

опорных пунктов, на которых размещено специальное оборудование, персонал, а 

также суда для их доставки. В этом случае один опорный пункт может обслуживать 

несколько рубежей локализации, количество которых определяется временем 

локализации аварии. 

Время локализации аварии, в том числе разлива нефти   может быть определено 

по формуле: 

           (1) 

где    – время поступления сигнала о разливе, оповещения и сбора команды АСФ, 

подготовки оборудования и судна к выходу из опорного пункта; 

   – время, затраченное судном, при движении от пункта ЛРН до рубежа 

локализации, ч; 
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   – время разгрузки и постановки боновых ограждений, другого оборудования 

для локализации разлива на рубеже, ч. 

При фиксированном времени    и   , и большей скорости аварийно-

спасательного судна, протяженность обслуживаемого участка увеличивается и 

уменьшается количество опорных пунктов ЛРН в границах одного бассейна водных 

путей. Это приведѐт к снижению затрат на закупку и содержание оборудования, 

персонала, и к меньшему количеству аварийно-спасательных судов. Например, для 

Волжского бассейна зависимость количества пунктов ЛРН от скорости аварийно-

спасательного судна представлена на рис.1. 

 

Рис. 1. Зависимость количества пунктов ЛРН в Волжском бассейне от скорости аварийно-

спасательного судна 

Ориентировочные размерения судна для выполнения операций ЛРН на ВВП 

могут быть следующими: 

– водоизмещение, соответствующее грузоподъѐмности рекомендуемого судна 

должно составлять: 

  
 

  
 
  

    
      

(

(3) 

где         – коэффициент утилизации по грузоподъѐмности. 

– ширина корпуса судна может быть определена с учетом требований, 

приведенных в п. 2 по формуле: 

  √
   

     

 

 √
       

          

 

      
(

(4) 

где   
 

 
     – относительная ширина корпуса судна; 

  
 

 
     – относительная длина корпуса судна; 

       – коэффициент полноты объѐмного водоизмещения корпуса судна; 

    – плотность пресной воды, т/м
3
. 

– осадка судна: 

  
 

 
 
    

   
        (5) 

– длина судна должна составлять, м: 

                         (6) 
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Длина судна также может быть определена с учѐтом заданной скорости судна: 

  
  
 

 
 
 

   
  (7) 

где     
  

√  
 – число Фруда по длине судна, значение которого для достижения 

приведѐнных на рис.1 скоростей, при длинах          должно составлять 

        . 

Требования к обстановочным судам 

Обстановочные суда обычно относятся к судам технического флота, и в первую 

очередь предназначены для обеспечения безопасного функционирования ВВП. 

Обычно в данную категорию судов входят: 

 специализированные суда (мотозавозни, установщики буев, промерные 

суда и т.д.); 

 несамоходные суда, в том числе оборудованные крановым 

оборудованием; 

 буксиры, толкачи, пассажирские суда. 

 

При выполнении своих основных функций такие суда осуществляют следующие 

операции: 

 установка, снятие и обслуживание плавучей обстановки (буев и т.д.); 

 установка и обслуживание береговых навигационных знаков; 

 буксировка судов; 

 подъем судов и затонувшего имущества; 

 заводка якорей; 

 перевозка персонала. 

Формулировка задачи оптимизации при проектировании обстановочных судов 

для ВВП, а также обоснование их архитектурно-конструктивного типа, главных 

элементов и характеристик, на основании анализа эксплуатирующихся 

обстановочных судов было выполнено во ВГУВТ под руководством профессора д.т.н. 

Роннова Е.П. [7, 8]. Результаты этих исследований были использованы при создании 

новых обстановочных судов проектов 3050, 3050.1, 3052. 

Необходимо отметить, что многие операции, выполняемые вспомогательным 

техническим флотом по существу являются аварийно-спасательными, что позволяет 

объединить эти функции в одном судне. 

Анализ эксплуатирующихся, проектируемых и строящихся обстановочных и 

аварийно-спасательных судов для внутренних водных путей 

Для оценки возможности одновременного использования судов в качестве 

аварийно-спасательных и обстановочных была собрана информация по строящимся, 

проектируемыми и эксплуатирующимся судам (см. табл. 2). 
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Из судов, представленных в табл. 2, стоит выделить катер бонопостановщик 

проекта А40-2Б и А40-2Б-ЯР, буксир проекта 02780М, обстановочные суда проектов 

02781, 3050, 3052. Это современные суда, спроектированные отечественными 

проектными организациями и построенные на российских предприятиях, на которых 

размещено грузоподъѐмное оборудование, эффективно использовано не только 

палубное пространство, но и пространство на надстройках, обеспечивается высокая 

скорость. Однако, грузоподъѐмность этих судов значительно меньше 50 тонн. 

Быстроходные спасательные катера, такие как «БЛ-820» (рис. 2) и «Балтик-900» 

могут с высокой скоростью осуществлять только доставку спецперсонала и 

незначительное количество груза из-за ограниченной грузоподъемности и площади 

палубы. 

 

Рис. 2. Катер-бонопостановщик проекта БЛ-820 

Теплоход «Виктор Литвинов» проекта 81810, построен в 2012 году. Это крупное 

для своего класса водоизмещающее судно, оснащенное грузоподъѐмным 

оборудованием. Данное судно является тихоходным и его скорость не превышает 10-

12 км/ч, что снижает возможность оперативного реагирования на аварийные 

ситуации. Осадка судна 1.42м не позволит подойти близко к береговой линии, что 

может ограничивать его возможности при ликвидации нефтяных разливов. 

Теплоходы проектов 3050.1А, 3052 обладают близкими к достаточным по многим 

параметрам показателями, но скорость данных судов не превышает 24 км/ч. Лишь у 

судна проекта А40-2Б максимальная скорость достигает 20км/ч, что ниже 

предполагаемой скорости подобных судов - 30км/ч. 

Другим недостатком указанных выше судов является недостаточная площадь 

открытой палубы, что не позволяет перевозить достаточное количество 

навигационных буев или боновых ограждений, что потребует использования 

дополнительного грузового судна, либо многократных рейсов между опорным 

пунктом и местом проведения работ. 

Быстроходные спасательные катера, такие как HS-1500, HS-2000, Хайтек-75, 

Спасатель – 1, хоть и обладают большой скоростью, но не несут на себе достаточное 

количество оборудования, т.к. не обладают достаточной грузоподъемностью и 

площадью открытой палубы. 



Научные проблемы водного транспорта / Russian Journal of Water Transport    №82(1), 2025 

63 

Используемые в настоящее время такие суда, как нефтемусоросборщик проекта 

25505 или «Путейский» проекта 81240, хотя и находятся в эксплуатации, являются 

морально и физически устаревшими и не могут подлежать серьезной модернизации. 

Достаточной грузоподъѐмностью, скоростью и площадью палубы для перевозки 

оборудования ЛРН располагает только т/х пр.3265. Однако, он имеет значительную 

осадку и класс «М3,0(лѐд30)А», избыточный для большинства районов внутренних 

водных путей. 

Анализ представленных в табл. 2 судов показывает необходимость разработки и 

проектирования судна нового класса, предназначенного для выполнения работ, 

связанных как с обслуживанием навигационной обстановки на ВВП, так и с 

выполнением аварийно-спасательных работ. Данное судно должно обладать 

небольшой осадкой, скоростью не менее 30 км/ч, большой площадью открытой 

палубы с возможностью установки кранового оборудования и достаточными 

маневренными характеристиками. 

Из анализа требуемых характеристик аварийно-спасательного судна можно 

предположить преимущества катамаранной компоновки архитектурно-

конструктивного типа [9, 10]. 

Судно-катамаран за счѐт ширины моста и двух корпусов может иметь большую 

площадь свободной палубы для размещения оборудования ЛРН и грузоподъѐмных 

устройств. Может быть обеспечен современный уровень обитаемости на борту судна 

членов аварийно-спасательного формирования при многодневной операции ЛРН, 

например, за счет использования жилых модулей, несимметричной или П-образной 

надстройки, имеющей увеличенную за счѐт моста ширину, либо в корпусах 

катамарана. Немаловажным преимуществом катамаранного судна является 

возможность установки аппарели, которая может иметь значительные размеры, 

ограниченные только шириной моста и расположением по-походному в сдвинутом 

под мост состоянии. 

 

 

Рис. 3. Проект универсального катера-катамарана 

Заключение. 

На основании анализа операций по локализации и ликвидации разливов нефти на 

ВВП были разработаны требования к специализированным аварийно-спасательным 

судам. С учетом ранее выполненных исследований был определен состав и 

характеристики оборудования для ЛРН, которое должно быть размещено на судах и 

определено основные характеристики судов для выполнения операций ЛРН. Анализ 

эксплуатирующихся, проектируемых и строящихся обстановочных и аварийно-

спасательных судов для внутренних водных путей показал, что в настоящее время 
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отсутствует судно способное выполнять аварийно-спасательные операции как с точки 

зрения обеспечения требуемой грузоподъемности и площади палубы, так и с 

необходимой скоростью движения. Выходом из этой ситуации может быть судно 

обладающее большой грузоподъемностью и площадью палубы при большой скорости 

движения. Такое совмещение характеристик возможно для судна катамаранного типа. 
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