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Применение композитов поз�
воляет создавать суда с высокими
аэро� и гидродинамическими харак�
теристиками, легкими надстройка�
ми, эффектным дизайном внешнего
облика и рядом других достоинств.
Композиты могут значительно со�
кратить сроки строительства судна
по сравнению с судами из традици�
онных материалов. Это обусловли�
вает серьезную экономическую мо�
тивацию развития массового судост�
роения из композитов. Мировой
судостроительный опыт свидетель�
ствует о высокой экономической эф�
фективности производства такого
типа судов.

Сегодня большую часть мирово�
го малотоннажного промыслового,
служебно�разъездного и прогулочно�
го флота составляют суда, имеющие
корпуса из композитов, однако в со�
временной России они проектиру�
ются и строятся в весьма небольших
количествах. Отечественный опыт
проектирования судов из композитов
ограничивается несколькими десят�
ками проектов судов, как правило
военного назначения, за редкими
исключениями водоизмещающих, а
также небольших катеров и мотоло�
док. В то же время во всем мире еже�
годно создается множество проектов
судов из композитов преимущест�
венно гражданского назначения, в
том числе, например, промысловые
суда, которые в России не проекти�
руются вообще. При этом необходи�
мость в судах такого типа сущест�
вует и в России. Это приводит к пе�
реориентации ряда отечественных
судовладельцев на продукцию за�
рубежного судостроения. В качест�
ве примеров, подтверждающих этот
тезис, можно привести многочислен�
ные факты приобретения рыбаками
Дальнего Востока промысловых су�
дов из композитов в Японии, где в
эксплуатации находится более трех�
сот тысяч судов этого типа. Приобре�
тают промысловые суда из компо�

зитных материалов в Норвегии и ры�
баки европейского Севера России,
в первую очередь ведущие промысел
в бассейне Белого моря. В отечест�
венном судостроении создается ни�
чтожно мало проектов судов из ком�
позитов с использованием углепла�
стиков и органопластиков, которые
сейчас широко используются в миро�
вой судостроительной практике.

Для расширения возможностей
создания отечественных судов из
композитов в настоящее время необ�
ходимо решить ряд проблем, как в
области совершенствования проект�
ных характеристик судов и их опти�
мизации, так и в области улучшения
структуры всего процесса проекти�
рования. Необходима разработка
способов проектного обоснования
таких судов, учитывающих различ�
ные аспекты их последующей экс�
плуатации и обеспечивающих их
конкурентоспособность.

Известно, что в области миро�
вого малотоннажного судостроения,
подобно автомобилестроению,
сформировалась практика созда�
ния модельных рядов малых судов,
которая позволяет производителям
эффективно конкурировать между
собой. Очень часто при разработке
новой модели малого судна произ�
водители ориентируются на нали�
чие или отсутствие в предполагаемом
размерном интервале продукта
конкурентов. Предполагаемые ха�
рактеристики новой модели судна
предлагаются, в первую очередь,
маркетологами на основании прове�
денного анализа рынка и в дальней�
шем уточняются конструкторами в
процессе проектирования. Сущест�
венное конкурентное преимущест�
во современного производителя
заключается в своевременном об�
новлении им модельного ряда выпу�
скаемых судов.

В этой связи представляется вос�
требованной вариативная модель
проектирования, опирающаяся на

использование параметрических ме�
тодов. Она позволяет проектанту, в
рамках экономической целесооб�
разности, быстро переходить от од�
ного размера судна к другому, свя�
зывая конструктивные элементы суд�
на и характеризующие их
параметры посредством проектных
ограничений, определяемых усло�
виями эксплуатации. Накладывая и
удаляя такие ограничения, а также
варьируя значения параметров, раз�
работчик может изменять элементы
проектируемого судна.

Современные стандарты про�
ектирования предусматривают по�
следовательное снижение затрат на
такие наиболее дорогие и сложные
разделы проекта, как разработка
гидродинамического комплекса, а
также прочностные расчеты, кото�
рые реализуются на базе единожды
выполненных научных исследований
и накопленного опыта эксплуатации.
Этим же обусловлена все более ши�
рокая замена при разработке про�
екта натурного эксперимента чис�
ленным расчетом. При создании со�
временного проекта судна из
композитов гражданского назначе�
ния большая часть затрат направ�
ляется на дизайнерскую проработ�
ку проекта в части экстерьера судна,
эргономики его интерьеров, цветовых
решений, применяемого оборудо�
вания и отделочных материалов. При
этом судно должно обладать сба�
лансированной совокупностью экс�
плуатационных качеств, отвечаю�
щих ожиданиям потенциальных за�
казчиков. Поэтому в современных
условиях быстрого технологическо�
го развития экономики весьма остро
стоит вопрос об оптимизации конст�
рукции малотоннажного судна, про�
ектирование которого ограничено
ресурсами, когда у разработчика
нет возможности искать оптимальное
решение методом проб и ошибок.

Способ позволяет формализо�
вать процессы выбора оптимальной
структуры характеристик проекти�
руемого малотоннажного судна из
композитов с помощью разработан�
ной методической общности задач
анализа информации о ранее пост�
роенных судах подобного типа и
синтеза проектных обоснований.
При этом проектировщик оперирует
на единой основе множеством техни�
ческих показателей характеристик
судов (масса, размеры, мощность и
их соотношения) и показателей ка�
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чества функционального использова�
ния (эксплуатационные и экономиче�
ские характеристики) с помощью
специфических экономико�инфор�
мационных и математических моде�
лей различного типа и вида.

Основным принципом, реали�
зуемым в способе структурно�па�
раметрического проектирования
малотоннажного судна, является
выявление и оптимизация макропе�
ременных, опирающаяся на анализ
связанных с ними технико�эконо�
мических показателей, определяе�
мых показателями функциональ�
ного использования судна в экс�
плуатации в рассматриваемом
размерном интервале. При этом
используется двухуровневая иерар�
хия упрощенной логико�математи�
ческой модели, в которой верхний
уровень модели связан с эксплуата�
ционными качествами судна, а ни�
жний уровень представляет собой
систему основных проектировоч�
ных уравнений, в которые в качест�
ве переменных входит небольшое
количество характеристик судна
(параметров), к которым подстраи�
ваются остальные [1, 2].

Физической моделью способа
структурно�параметрического про�
ектирования судов из композитов, в
том числе скоростных, является по�
добие гидродинамических процес�
сов на расчетных режимах движения
в рамках единой компоновки всего
судна. Подобие обусловлено отно�
сительно небольшим различием гео�
метрических размеров наибольшего
и наименьшего судов ряда (как пра�
вило, не более чем в пять раз).

Непосредственному структур�
но�параметрическому синтезу ха�
рактеристик проектируемого судна
предшествует разработка базы дан�
ных моделей множества возможных
технических решений. Проектные
характеристики построенных судов
при этом организуются в виде мно�
жества возможных решений, а за�
тем упорядочиваются по степени их
относительной предпочтительности.
Задача проектирования судна име�
ет несколько критериев оптимиза�
ции, из которых на последующих
этапах проектирования выбирается
основной критерий, поэтому при
формировании базы данных необхо�
димо стремиться к максимально
возможному учету всех технико�эко�
номических показателей, а также
показателей функционального ис�

пользования (эксплуатационных ка�
честв) [1, 2].

Параметрический ряд судов —
это упорядоченная совокупность чис�
ловых значений их проектных ха�
рактеристик. В параметрических ря�
дах наряду с размерами судов,
характеристиками их массы и мощ�
ности важную роль играют отдельные
элементы нагрузки масс, расходные
характеристики судовой энергети�
ческой установки, особенности их
движительных комплексов и пр. В
случае группировки судов в пара�
метрическом ряду по одному или не�
скольким ключевым признакам, на�
пример таким, как особенности ги�
дродинамического комплекса, а
также другим конструктивно�техно�
логическим решениям, можно гово�
рить о типоразмерном параметриче�
ском ряде.

При выборе параметров для па�
раметрических рядов прежде всего
решается вопрос о мерности рядов.
Параметрический ряд, построенный
для одного главного параметра, бу�
дет одномерным. Обоснованный
выбор параметров для построения
параметрического ряда имеет боль�
шое значение для создания опти�
мального набора сбалансирован�
ных характеристик как одного судна,
так и группы судов нескольких раз�
меров. Необходимо отметить, что
построение параметрического ря�
да для одного главного параметра и
его оптимизация не всегда позволя�
ют создать судно с оптимальными
параметрами. Более перспективно
построение многомерных парамет�
рических рядов, охватывающих не
только основные, но и вспомогатель�
ные параметры судна. В то же время
создание многомерных параметри�
ческих рядов судов — чрезвычайно
сложная задача, и, по существу, со�
здание оптимальных многомерных
параметрических рядов судов нахо�
дится на начальной стадии развития.

Проиллюстрируем изложенные
выше соображения следующим при�
мером. При разработке проекта ско�
ростного глиссирующего судна из
композитов основными неизвестны�
ми являются его главные размере�
ния и другие характеристики:

δ, β, L, B, T, H, D, N .

Для анализа изменения проект�
ных характеристик на интересую�
щем проектанта размерном интерва�

ле должна быть сформирована база
данных. База данных содержит зна�
чения проектных характеристик
построенных судов данного типа,
имеющих аналогичные гидродина�
мические комплексы и близкие архи�
тектурно�компоновочные решения.
Значения характеристик в базе дан�
ных могут быть представлены, на�
пример, в виде

δ = δ1, δ2, δ3...δn, ;

L/B = (L/B)1; (L/B)2; (L/B)3...(L/B)n; 

B/T = (B/T)1; (B/T)2; (B/T)3...(B/T)n;

H/T = (H/T)1; (H/T)2; (H/T)3...(H/T)n .

В результате анализа базы дан�
ных могут быть получены изменения
проектных характеристик, которые
могут быть представлены в виде функ�
ций независимой переменной — ге�
ометрического параметра — базо�
вой длины судна L* в заданном ин�
тервале в виде

L = ƒ1(L*) ;

B = ƒ2(L*) ;

T = ƒ3(L*) ;

δ = ƒ4(L*) ;

D = ƒ5(L*) .

В качестве единой независи�
мой переменной принимается базо�
вая длина L*, которая представля�
ет собой габаритную длину судна
в походном положении по несъем�
ным частям. Эта величина очень
информативна, потому что на базо�
вой длине расположено подавля�
ющее большинство масс судна. Ча�
сто в открытых источниках величи�
ны главных элементов построенных
судов приводятся не полно, а в ря�
де случаев с искажениями. В то же
время значения базовой длины этих
судов, как правило, приводятся до�
стоверно. Кроме того, базовая дли�
на судна может быть измерена.
Можно представить отдельные ста�
тьи нагрузки масс также в виде
функций той же независимой пе�
ременной L*:

Pi = ƒi(L*) ;

Pj = ƒj(L*) .
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При этом в виде Pi обозначают�
ся статьи нагрузки, входящие в водо�
измещение порожнем судна, а в ви�
де Pj обозначаются статьи нагрузки,
входящие в дедвейт судна. В свою
очередь, водоизмещение порожнем
Dпор и дедвейт судна DW также мо�
гут быть представлены в виде функ�
ций ƒ6(L*) и ƒ7(L*) независимой пе�
ременной L* в пределах рассмат�
риваемого интервала [3].

Сбалансированность проект�
ных характеристик разрабатывае�
мого судна определяется системой
проектных уравнений: плавучести,
нагрузки масс и мощности — ход�
кости, при этом для каждого из про�
ектных вариантов она представля�
ется в виде

D = ƒ5(L*) = γδLBT = 

= γƒ1(L*)ƒ2(L*)ƒ3(L*)ƒ4(L*) ;

D = Dпор + DW = ƒ6(L*) + ƒ7(L*) =

k l k l

= ∑ Pi + ∑ Pj = ∑ ƒi(L*) + ∑ ƒj(L*) ;
i=1 j=1 i=1 j=1

DnVm ƒ5(L*)nvm

N = = ,
Cmn ϕ(D, Frv)

где ƒ1(L*), ƒ2(L*), ƒ3(L*), ƒ4(L*), —
соответственно значения главных
размерений; ƒ5(L*) — полная масса;
ƒ6(L*) — водоизмещение порожнем;
ƒ7(L*) — дедвейт; ƒi(L*) — значения
статей нагрузки масс по разделу
«Водоизмещение порожнем»;
ƒj(L*) — значения статей нагрузки
масс по разделу «Дедвейт»; ϕ(D,
Frv) — коэффициент, связывающий
полную массу, мощность и скорость
для анализируемых значений пол�
ной массы и скоростного интервала,
представленного в виде относитель�
ной скорости — числа Фруда по во�
доизмещению [3, 4].

При проектном обосновании
судна из композитов выполняется
определение главных размерений
L, B, H, T, δ, а также других размеров
судна типа Bгаб, соотношений L/B,
B/T, H/T, Bгаб/B, характеристик пол�
ной массы D и таких ее составляю�
щих, как водоизмещение порожнем
Dпор и дедвейт DW, а также значения
грузоподъемности Ргр, массы топли�
ва Ртопл, массы экипажа Рэк, массы
пассажиров Рпасс и массы запаса пи�
тьевой воды Рвода, коэффициента ути�

лизации по дедвейту η, модуля мас�
сы корпуса qкорп и коэффициента
пропорциональности для расчета
массы энергетической установки kэу
по интервалу базовой длины L* с
использованием результатов анали�
за баз данных [5]. При этом сопос�
тавляются и выбираются варианты
по экономическому критерию.

Ряды значений этих функций,
построенные на множестве значе�
ний независимой переменной L* в
пределах рассматриваемого интер�
вала, позволяют осуществлять пере�
ход от основных размеров и других
характеристик одного варианта суд�
на к основным размерам и другим
характеристикам другого варианта
судна, варьируя только один пара�
метр L* как наиболее универсаль�
ный, при этом оставаясь в зоне пред�
почтительности. При помощи вари�
аций по базовой длине можно
получить семейство характеристик
ряда судов из композитов, сбаланси�
рованных по соотношениям основ�
ных размеров и других характерис�
тик, например элементам нагрузки
масс. При необходимости можно ва�
рьировать другие геометрические
параметры судна, предварительно
задав интервал изменения и пост�
роив на них в качестве независимой
переменной аналогичное семейст�
во функций (таблица) Определение
главных размерений и других гео�
метрических характеристик судна
дополняется определением харак�
теристик его ожидаемой скорости и

мощности, полученных на базе
анализа уравнений «мощности—ход�
кости».

Для скоростных судов типа глис�
серов, например, оно может быть
представлено в виде зависимости
между величинами полной массы D,
скорости v и мощности N:

Cскор = Dv/N ,

где Cскор — коэффициент.
В дополнение к приведенной

выше зависимости можно использо�
вать еще одну. Скорость в эту фор�
мулу входит в первой степени, а
величина смоченной поверхности
корпуса, как и в формуле адмирал�
тейских коэффициентов, учитывает�
ся показателем 2/3 у величины пол�
ной массы. Мощность при этом мо�
жет быть выражена как

Cƒ = vD2/3/N ,

где Cƒ — коэффициент.
В качестве одного из способов

определения этих коэффициентов
может быть использована обработ�
ка баз данных существующих кате�
ров и малых судов из композитов
служебно�разъездного назначения,
содержащих большое количество
характеристик (D, N, v), с использо�
ванием методов регрессионного ана�
лиза. Более подробно эти вопросы
рассматриваются в работах [4, 6].

Полученное семейство графи�
ков (рис. 1, 2) в сочетании с описы�

Представление параметрического ряда судов из композитов с использованием 
результатов, полученных при обработке баз данных

Характерис�
тика

L1* L2* … Ln*

L L = a1L*1
b1 L = a1L*2

b1 L = a1L*n
b1

B B = a2L*1
b2 B = a1L*2

b1 B = a2L*n
b2

T T = a3L*1
b3 T = a3L*2

b3 T = a3L*n
b3

H H = a4L*1
b4 H = a4L*2

b4 H = a4L*n
b4

δ δ = a5L*1
b5 δ = a5L*2

b5 δ = a5L*n
b5

D D = a6L*1
b6 D = a6L*2

b6 D = a6L*n
b6

DW DW = a7L*1
b7 DW = a7L*2

b7 DW = a7L*n
b7

η η = a8L*1
b8 η = a8L*2

b8 η = a8L*n
b8

Dпор
Dпор = a9L*1

b9 Dпор = a9L*2
b9 Dпор = a9L*n

b9

Pi
Pi = a10L*1

b10 Pi = a10L*2
b10 Pi = a10L*n

b10

Pj
Pj = a11L*1

b11 Pj = a11L*2
b11 Pj = a11L*n

b11

N N = a12L*1
b12 N = a12L*2

b12 N = a12L*n
b12

…

v v = anL*1
bn v = anL*2

bn v = anL*n
bn
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вающими их уравнениями образует
устойчивые взаимосвязи между таки�
ми характеристиками скоростных
судов из композиционных материа�
лов, как полная масса D, мощность
главных двигателей N, а также их
скоростными характеристиками: ско�

ростью v и числом Фруда по водоиз�
мещению Frv. Форма поверхностей,
объединяющих эти графики, харак�
теризуется достаточной гладкостью,
что позволяет использовать полу�
ченные зависимости для анализа и
практических расчетов.

Определение проектных харак�
теристик судов из композитов струк�
турно�параметрическим способом
целесообразно выполнять в таблич�
ной форме, задавая значения базо�
вой длины выбранного интервала,
определяемого эксплуатационными
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Рис. 1. ИИззммееннееннииее  ккооээффффииццииееннттаа  CCссккоорр вв  ззааввииссииммооссттии  оотт  ппооллнноойй  ммаассссыы
ии  ссккооррооссттии  ддлляя  ггллииссссеерроовв

Рис. 2. ИИззммееннееннииее  ккооээффффииццииееннттаа  ССƒƒ вв  ззааввииссииммооссттии  оотт  ппооллнноойй  ммаассссыы  ии
ссккооррооссттии  ддлляя  ггллииссссеерроовв

11..  ООппррееддееллееннииее  ппррооееккттнныыхх  ооггррааннииччеенниийй  ии  ггррааннииччнныыхх  ууссллооввиийй
ппоо  ддооммииннииррууюющщиимм  ффааккттоорраамм  ээккссппллууааттааццииии

22..  РРааззррааббооттккаа  ээккссппллууааттааццииоонннноойй  ии  ээккооннооммииччеессккоойй  ммооддееллии

33..  ООппррееддееллееннииее  ддииааппааззооннаа  ииззммееннеенниияя  ии  LL**    шшааггаа  рраассччееттаа

44..  РРаассччеетт  ггллааввнныыхх  ррааззммеерреенниийй  ии  ххааррааккттееррииссттиикк  LL,,  BB,,  TT,,  HH,,
δδ,,  DD,,  DDWW,,  DDппоорр  ,,  ηη,, PPккооррпп  ,,  PPттоопплл  ,,  PPггрр  ,,  PPээкк  ,,  PPввооддыы  ,,  ββ,, FFrrDD

ооббллаассттии  ддооппууссттииммаахх  ззннааччеенниийй

55..  ППррооввееррккаа  ггллааввнныыхх  ррааззммеерреенниийй  
ии  иихх  ссооооттнноошшеенниийй  ппоо  ггииддррооддииннааммииккее

66..  РРаассччеетт  NN ооббллаассттии  ддооппууссттииммыыхх  ззннааччеенниийй

88..  ППррооввееррккаа  ппооллнноойй  ммаассссыы  DD

99..  РРааззррааббооттккаа  ааррххииттееккттууррнноо��ккооммппооннооввооччнноойй  ссххееммыы,,  ддееллееннииее
ннаа  ооттссееккии,,  ррааззммеещщееннииее  ббллооккоовв  ппллааввууччеессттии  

77..  ООппррееддееллееннииее  ммаассссыы  ээннееррггееттииччеессккоойй  ууссттааннооввккии  РРээуу,,
ууттооччннееннииее  ззааппаассаа  ттооппллиивваа  РРттоопплл

1100..  ППррооввееррккаа  ннееппооттоопплляяееммооссттии

1111..  РРааззррааббооттккаа  ссххееммыы  ррааззммеещщеенниияя  ппооммеещщеенниийй,,  ооббооррууддоовваанниияя

1122..  ППррооввееррккаа  ввммеессттииммооссттии

1133..  РРааззррааббооттккаа  ннааггррууззккии  ммаасссс,,  ооппррееддееллееннииее  ккооооррддииннаатт
ппооллоожжеенниияя  ццееннттрраа  ммаасссс  XXgg  ии  ZZgg

1144..  ППррооввееррккаа  ппооллоожжеенниияя  ццееннттрраа
ммаасссс

1155..  РРааззррааббооттккаа  ггииддррооддииннааммииччеессккооггоо  ккооммппллееккссаа::  ввыыббоорр  ттииппаа
ооббввооддоовв,,  ггииддррооддииннааммииччеессккоойй  ккооммппооннооввккии,,  ддввиижжииттееллеейй,,

ууссттррооййссттвв  ссттааббииллииззааццииии

1166..  ППррооввееррккаа  ооббеессппееччеенниийй
ммооррееххоодднныыхх  ккааччеессттвв

1177..  ООппррееддееллееннииее  ттооллщщиинн  ккооррппууссаа  иизз  ккооммппооззииттоовв,,  ссххееммыы
ррааззммеещщеенниияя  ннааббоорраа,,  ффууннддааммееннттоовв,,  ппооддккррееппллеенниийй,,  ббллооккоовв

ппллааввууччеессттии,,  ииссххоодднныыхх  ммааттееррииааллоовв,,  ссххеемм  ааррммиирроовваанниияя

1199..  ППррооввееррккаа  ппррооччннооссттии
ии жжеессттккооссттии

1188..  ООппррееддееллееннииее  рраассччееттнныыхх  ннааггррууззоокк,,  ддееййссттввууюющщиихх  ннаа
ккооррппуусснныыее  ккооннссттррууккццииии

2200..  УУччеетт  ххааррааккттееррииссттиикк  ддооллггооввееччннооссттии  сс  ууччееттоомм
ддооммииннииррууюющщиихх  ффааккттоорроовв  ээккссппллууааттааццииии  вв  ввииддее  ллооккааллььнныыхх

ппооддккррееппллеенниийй

2211..  ППррооввееррккаа  ссооооттввееттссттввиияя
ххааррааккттееррииссттииккаамм  ддооллггооввееччннооссттии

2222..  ККООННЕЕЦЦ

Рис. 3. ААллггооррииттмм  ппррооееккттиирроовваанниияя  ссууддннаа  иизз  ккооммппооззииттоовв  сс  ииссппооллььззооввааннииеемм  ссттррууккттууррнноо��ппааррааммееттррииччеессккооггоо  ссппооссооббаа
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и экономическими ограничениями.
Такая форма представления проект�
ных характеристик позволяет учи�
тывать существующие ограничения,
предусмотренные нормативными до�
кументами, которые, как правило,
также имеют привязку к различным
размерам судна. Кроме того, таблич�
ная форма позволяет рассчитывать
главные размерения и другие ха�
рактеристики целого ряда судов из
композитных материалов, в том чис�
ле различного назначения, в рам�
ках единой проектной структуры,
общей архитектурно�компоновоч�
ной схемы и подобной гидродина�
мической модели. Алгоритм проекти�
рования судна из композитов с
использованием структурно�пара�
метрического способа приведен на
рис. 3.

В целях подтверждения рабо�
тоспособности способа выполнено
определение ряда проектных харак�
теристик, таких как главные разме�
рения, их соотношения и коэффи�
циенты полноты, а также составляю�
щие полной массы судна.

При определении проектных ха�
рактеристик использовались
две независимые базы дан�
ных. В эти базы данных для
анализа были включены ско�
ростные однокорпусные су�
да из композитов, имеющие
остроскулые обводы, близ�
кие к обводам «глубокое
V», — всего около 800 раз�
личных проектов. Рассмат�
ривались две большие груп�
пы судов по назначению:
промысловые — около
130 проектов и служебно�
разъездные — все осталь�
ные. Суда из композитов, яв�
лявшиеся объектом анали�
за, имеют полную массу от 2

до 160 т, длину от 9 до 42 м, уста�
новленную мощность главных дви�
гателей от 200 до 8000 кВт, ско�
рость полного хода от 10 м/с (19 уз)
до 21 м/с (40 уз).

Выполнено несколько вариантов
группировки судов для анализа раз�
личных проектных характеристик. В
качестве основного параметра при
анализе геометрических и массо�
вых характеристик принималась ба�
зовая длина. При анализе характе�
ристик ходкости в качестве основ�
ных параметров принимались
относительная скорость (число
Фруда по водоизмещению) и пол�
ная масса.

Определение таких проектных
характеристик судов из композитов,
как главные размерения и их соотно�
шения, а также составляющие пол�
ной массы Dпор, в том числе состав�
ляющие водоизмещения порожнем
Dпор и дедвейта DW, выполнено
различными способами с использо�
ванием результатов анализа раз�
личных баз данных. При этом вычис�
лены погрешности определяемых ве�
личин для одного и того же размера

судна. Погрешность вычисленных
различными способами величин со�
ставляет 3—5% и уменьшается с уве�
личением длины судна. Проверка
сбалансированности полученных
значений выполнена по проектиро�
вочным уравнениям плавучести, на�
грузки масс и мощности—ходкости.

Графическое изображение из�
менения проектных характеристик
скоростных глиссирующих судов из
композитов служебно�разъездного
и прогулочного назначения для ин�
тервала базовой длины 10—16 м,
полученные с использованием па�
раметрических методов, приведены
на рис. 4—5.

Для определения экономичес�
кой эффективности полученных про�
ектных обоснований судна они до�
полняются расчетами его экономиче�
ских характеристик в соответствии с
выбранным экономическим крите�
рием (например, операционной при�
былью от эксплуатации промысло�
вого судна).

Изменение экономической ха�
рактеристики рассматривается на
размерном интервале выбранного

параметра. На рис. 6 пред�
ставлен расчет условной
прибыли от промысла рыбы
типа хамсы, тюльки и шпро�
та в Азово�Черноморском
бассейне для судов длиной
от 8 до 24 м [5]. После ана�
лиза экономического бло�
ка расчетов определяется
экономически обоснован�
ный размерный интервал
основного параметра, в
рамках которого ведется
дальнейшее проектирова�
ние судна.

На основании получен�
ных результатов можно сде�
лать вывод, что способ про�
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Рис. 4. ИИззммееннееннииее  ггллааввнныыхх  ррааззммеерреенниийй  ссууддоовв  иизз  ккооммппооззииттоовв Рис. 5. ИИззммееннееннииее  ххааррааккттееррииссттиикк  ннааггррууззккии  ммаасссс  ссууддоовв  иизз  ккооммппооззииттоовв

Рис. 6. РРаассччеетт  ууссллооввнноойй  ппррииббыыллии  оотт  ппррооммыыссллаа  ррыыббыы  ттииппаа  ххааммссыы,,  ттююлльь��
ккии  ии  шшппррооттаа  вв  ААззооввоо��ЧЧееррннооммооррссккоомм  ббаассссееййннее  ддлляя  ссууддоовв  ддллии��
нноойй  оотт  88  ддоо  2244 мм
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26 марта из эллинга ОАО «Средне�Невский судостроительный завод» состоялся вывод корпуса головного
базового тральщика «Александр Обухов» (проект 2700 «Александрит»). Кораблю присвоено имя прославлен�
ного балтийского катерника — Героя Советского Союза А. А. Обухова (1917—2009). Уникальность корабля в
том, что при водоизмещении более 800 т его корпус сформирован из монолитного стеклопластика методом ва�
куумной инфузии. На корабле будет установлен современный противоминный комплекс, включающий мощные
гидроакустические средства обнаружения и противоминные аппараты.

ООААОО  ЦЦММККББ  ««ААллммаазз»»,,  wwwwww..aallmmaazz��kkbb..rruu
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ектного обоснования главных эле�
ментов и их соотношений, а также
других характеристик судов из ком�
позиционных материалов на основе
параметрических методов работо�
способен.

Приведенный пример доказы�
вает принципиальную возможность
использования параметрических ме�
тодов проектирования для получе�
ния значений главных размерений, а
также других характеристик, включая
характеристики полной массы, мощ�
ности и скорости для глиссеров на
ранних стадиях проекта, как для од�
ного судна из композитов, так и для
группы судов, образующих типораз�
мерный ряд.

Использование параметричес�
ких методов существенно снижает
трудоемкость обоснования выбора
проектных характеристик и обеспе�
чивает вариативность проектирова�

ния, что позволяет эффективно опти�
мизировать характеристики судна
применительно к имеющимся эконо�
мическим ограничениям.

В заключение необходимо отме�
тить, что предложенный способ
структурно�параметрического про�
ектирования малотоннажных судов,
изготовленных из композитных мате�
риалов или имеющих в своей конст�
рукции существенные элементы из
композитов (например, верхние
строения), позволяет получить су�
щественный выигрыш в затратах на
поисковые исследования начально�
го этапа проектирования. Результа�
ты, полученные с помощью данного
способа, достаточно эффективны и
просты в дальнейшем применении.
После определения основных про�
ектных характеристик судна разра�
ботка отдельных разделов проекта
ведется традиционными методами.
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