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ПОВЫШЕНИЕ ХОДОВЫХ КАЧЕСТВ КАТЕРА  
ПРОЕКТА А283 
Объект и цель научной работы. Объектом исследования является модель катера переходного режима 
движения проекта А283. Цель работы заключалась в выборе проектных решений, обеспечивающих снижение бук-
сировочного сопротивления данного катера без изменения обводов его корпуса. В качестве мероприятий, направ-
ленных на снижение буксировочного сопротивления модели катера, экспериментально проверены: изменение по-
ложения центра тяжести по длине корпуса, применение транцевого интерцептора, установка брызгоотбойников 
(продольных реданов). 
Материалы и методы. Экспериментальные данные модельных испытаний, полученные в глубоководном опы-
товом бассейне ФГУП «Крыловский государственный научный центр» (далее – Крыловский центр). 
Основные результаты. В результате установки брызгоотбойников и выбора оптимального выдвига транцевого 
интерцептора сопротивление катера проекта А283 на скорости 18 уз снизилось на 23,1 %, на скорости 19 уз величина 
выигрыша достигла 25,1 %. Скорость полного хода натурного катера увеличилась более чем на 3 уз. 
Заключение. Рассмотренный пример подтверждает необходимость проведения полноценных модельных испыта-
ний, целью которых является проверка ходовых качеств проектируемого катера или судна. В данном конкретном слу-
чае отказ от модельных испытаний неминуемо привел бы к неудачному первому выходу с существенным недобором 
скорости полного хода. Выяснение причин неудачи и последовавшая доработка катера не только потребовали бы зна-
чительных финансовых издержек, но и повлекли за собой срыв сроков передачи катера заказчику. Своевременные ис-
пытания модели позволили сдать катер в срок, сохранив репутацию проектанта и строителя. 
Ключевые слова: модель катера, транцевый интерцептор, брызгоотбойник, модельные испытания, снижение 
буксировочного сопротивления. 
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IMPROVEMENT OF PROJECT A283  
BOAT PROPULSION PERFORMANCE 
Object and purpose of research. The object of this study is a model of the Project А283 boat in transient operating 
conditions. The purpose is to find design solutions for reducing resistance of the boat without changing the hullform. Among 
experimentally tested measures for reducing the boat towing resistance were shifting of the longitudinal center of gravity, appli-
cation of the transom interceptor and spray rails. 
Materials and methods. Model test data obtained in the deep-water towing tank of the Krylov State Research 
Centre. 
Main results. With installation of spray rails and selection of the optimum interceptor height the А283 boat re-
sistance at 18 knots was reduced by 23.1% and at 19 knots the gain was 25.1%. The full speed was increased by more 
than 3 knots. 
Conclusion. This case demonstrates that comprehensive model tests are necessary to fully judge the propulsion per-
formance of a boat or a ship. This specific example shows that if model tests were not performed the boat would have failed 
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to achieve the full speed it was expected to have. Identification of the reasons and further refinement of the boat would have 
considerable financial consequences and slippage of the delivery schedule. Timely arranged model tests enabled to keep the 
delivery schedule, saving reputation of the designer and builder.  
Keywords: boat model, transom interceptor, spray rail, model tests, reduction of towing resistance. 
The author declares no conflicts of interest. 

Введение 
Introduction 

Устойчивым трендом последних десятилетий стал 
практически полный отказ конструкторских бюро 
(КБ) от научного сопровождения проектных работ, 
выполняемого Крыловским центром. При разработ-
ке новых проектов некоторые КБ используют свои 
старые наработки, другие отдают предпочтение 
численному моделированию, третьи оборудуют 
собственные опытовые бассейны для буксировоч-
ных испытаний небольших моделей. Строители 
небольших алюминиевых катеров изготавливают 
сразу натурный образец, обводы которого коррек-
тируют по результатам тестовых испытаний на от-
крытой воде. В последнем случае катеростроители 
получают бонус, определяя не только ходовые ка-
чества, но и мореходные и маневренные характери-
стики нового катера. 

Верность традициям проведения полного цикла 
модельных испытаний сохранили лишь несколько 
крупных КБ. В 2025 г. к списку заказчиков мо-
дельных испытаний, проводимых в опытовых бас-
сейнах Крыловского центра, присоединилась мо-
лодая компания – АО «ПКБ Флот Инжиниринг», 
которая курировала строительство катера пере-
ходного режима движения проекта А283. Форма 
корпуса катера разработана ООО «Агат Дизайн 
Бюро». 

В ходе работы над проектом проектант обошел-
ся без проведения модельных испытаний. Уже на 
завершающей стадии строительства катера его бу-
дущий владелец принял решение изготовить букси-
ровочную модель и экспериментальным путем убе-
диться в отсутствии проблем с ходовыми качествами, 
чтобы в случае необходимости успеть разработать 
мероприятия по их устранению. 

Буксировочные испытания  
модели катера проекта А283 
Towing tests of the А283 Project boat 

Основные характеристики натурного катера проекта 
А283 и его модели, изготовленной в масштабе 1:5,3, 
приведены в табл. 1. Фотография буксировочной 
модели представлена на рис. 1 (см. вклейку). 

Испытания модели были проведены в глубоко-
водном опытовом бассейне Крыловского центра [1].  
В процессе измерялись следующие величины: ско-
рость модели, равная скорости буксировочной те-
лежки; сила гидродинамического сопротивления; 
динамический дифферент; динамическое всплы-
тие/погружение в центре тяжести (ЦТ) модели. По-
ложительное значение динамического дифферента 
соответствует дифференту на корму (нос всплыва-
ет, корма погружается). 

Пересчет буксировочного сопротивления мо- 
дели на натурные условия показал, что указанная  
в техническом задании проектная скорость достиг-
нута не будет. Причина повышенного сопротивле-
ния заключалась в том, что на проектной скорости 
катер имел значительный (более 5°) ходовой диф-
ферент на корму, и, как следствие, носовая оконеч-
ность и глубоко погруженный транец формировали 
мощные волновые системы. Формируемый за тран-
цем волновой «петух» поднимался значительно 
выше уровня палубы. 

Поскольку вносить изменения в обводы корпу-
са было уже поздно, целью дальнейших экспери-
ментальных исследований стали выбор и проверка 
известных проектных решений, обеспечивающих 
уменьшение ходового дифферента. В качестве та-
ких решений предлагалось изменение положения 
ЦТ по длине корпуса, а также применение транце-
вого интерцептора. 

В модельных условиях центр тяжести изменял-
ся путем последовательного переноса балластиро-
вочных грузов по направлению к носу. Это реше-
ние оказалось весьма эффективным: изменение по-
ложения ЦТ на 0,4 м (в масштабе судна) снизило 
сопротивление модели на 8,7 % на скорости полного 
хода и на 9,8 % на экономическом ходу. Дальней-
шее перемещение ЦТ в сторону носа на скорости 
полного хода приводило к заливанию модели брыз-
гами от носовой оконечности, поскольку установка 
брызгоотбойников проектом не предусматривалась. 
Кроме того, в реальных условиях столь значитель-
ное изменение положения ЦТ оказалось технически 
неосуществимо. Поэтому это проектное решение 
пришлось исключить из дальнейшего рассмотрения. 
Транцевый интерцептор, напротив, не требовал 
значительных изменений проекта, и по этой при-
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чине определению его оптимального выдвига было 
уделено пристальное внимание. 

В качестве небольшого отступления следует 
пояснить, что транцевый интерцептор представляет 
собой прикрепленную к транцу пластину, нижний 
край которой выдвигается ниже уровня днища, рас-
положенного перед транцем [2]. При движении 
судна перед интерцептором формируется область 
повышенного гидродинамического давления, кото-
рая приподнимает кормовую оконечность, умень-
шая ходовой дифферент на корму. Создаваемая 
интерцептором подъемная сила увеличивается по 
мере роста скорости. Для повышения эффектив-
ности интерцептор с боковых сторон может быть 
ограничен плоскими скегами трапециевидной или 
треугольной формы, но на данной модели скеги не 
устанавливались. 

Как правило, на натурном катере интерцептор 
выполняется состоящим из нескольких секций, 
распределенных по ширине транца. Каждая секция 
имеет независимый электрический или гидравличе-

ский привод, что дает возможность управлять хо-
довым дифферентом и креном, регулируя выдвиг 
каждой секции интерцептора в зависимости от ско-
рости, нагрузки и погодных условий. Однако на 
катере проекта А283 предполагалась установка не-
дорогого стационарного интерцептора, что потре-
бовало более тщательного экспериментального ис-
следования. 

На модели транцевый интерцептор был выпол-
нен из оргстекла толщиной 5 мм. Ширина интер-
цептора соответствовала ширине корпуса модели 
по скуле на транце. На рис. 2 (см. вклейку) можно 
видеть фотографию кормовой части модели с регу-
лируемым транцевым интерцептором. 

Для определения оптимального выдвига интер-
цептора при полном водоизмещении модели катера 
и при исходном положении ЦТ по длине была про-
ведена серия буксировочных испытаний на эксплу-
атационных скоростях, соответствующих скоро-
стям полного и экономического ходов. В ходе этих 
испытаний постепенно (с шагом 1 мм, 5,3 мм для 

Таблица 1. Основные характеристики корпуса катера и его модели при полном водоизмещении 
Table 1. Main data of the boat and model at full displacement 

Параметр, единица измерения Катер Модель 

Длина корпуса максимальная с кринолином, м 15,20 2,868 

Длина корпуса по скуле, м 14,01 2,643 

Длина корпуса по статической ватерлинии, м 13,60 2,566 

Ширина корпуса габаритная, м 4,00 0,755 

Ширина корпуса по скуле на транце, м 3,80 0,717 

Высота борта на миделе, м 1,20 0,226 

Килеватость на миделе, о 12 12 

Килеватость на транце, о 7 7 

Весовое водоизмещение, тс 20,0 0,1343 

Положение центра тяжести от транца, м 5,500 1,038 

Осадка носом, м 0,630 0,119 

Осадка кормой на транце, м 0,660 0,125 

Статический дифферент, о 0,140 0,140 

Экономическая скорость 10 уз 2,2 м/с 

Проектная скорость полного хода 18 уз 4,0 м/с 

Диапазон исследуемых скоростей 7–22 уз 1,6–4,9 м/с 

Мощность главных двигателей, л.с. 2×310 – 

Движитель 2 водомета – 
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натурного суда) увеличивался выдвиг интерцептора 
до тех пор, пока не было достигнуто его оптималь-
ное положение. Оптимальным является выдвиг, 
обеспечивающий на скорости полного хода мини-
мальное или близкое к минимальному сопротивле-
ние и дающий незначительное увеличение сопро-
тивления на экономической скорости. 

Выдвиг интерцептора на 4 мм (21 мм в мас-
штабе натуры) снизил сопротивление модели на 
скорости полного хода на 18,9 %, сопротивление 
на экономическом ходу возросло на 5,5 %. Диф-
ферент на полном ходу уменьшился до 2°. Одна-
ко, как и в случае переноса ЦТ в сторону носа, 
применение интерцептора привело к заливанию 
модели вследствие брызгообразования в носовой 
части корпуса. 

Для уменьшения брызгообразования на мо-
дель были установлены брызгоотбойники (про-
дольные реданы). Их размеры и местоположе- 
ние определялись по результатам видеонаблю- 
дения за характером формирования брызговой 
пелены на скорости полного хода 18 уз при пол-
ном водоизмещении катера и исходном положе-
нии ЦТ по длине. 

Основное назначение брызгоотбойников – не 
только отсекать поднимающиеся по корпусу струи 
воды, но и использовать их энергию для разгрузки 
носовой оконечности. Установка брызгоотбойников 
увеличила ходовой дифферент на корму, что потре-
бовало экспериментальной корректировки выдвига 
интерцептора. В результате выдвиг был увеличен 
до 6 мм (32 мм в масштабе натуры). Сопротивление 
модели на скорости полного хода снизилось на 
22,1 % при увеличении сопротивления на скорости 
экономического хода всего на 1,4 %. Ходовой диф-
ферент не превышал 2° на корму. В итоге брызго-
отбойники полностью предотвратили заливаемость 
модели брызгами от носовой оконечности во всем 
диапазоне исследуемых скоростей. 

Фотографии модели, сделанные во время про-
ведения буксировочных испытаний, приведены на 
рис. 3 (см. вклейку). Водоизмещение модели соот-
ветствует 20 тс, скорость 18 уз. На рис. 3а помеще-
на фотография модели с исходным вариантом кор-
пуса, в нижней – модель с брызгоотбойниками  
и транцевым интерцептором. На рис. 3б следует 
обратить внимание на значительное снижение хо-
дового дифферента модели и на уменьшение высо-
ты волнового «петуха» за транцем модели. Пелена 
белых брызг на данном снимке является вторичной: 
их выбивают из поверхности воды струи, отражен-
ные брызгоотбойниками. 

На завершающем этапе испытаний было прове-
рено, не окажут ли разработанные мероприятия 
(главным образом, установка транцевого интерцеп-
тора) негативного воздействия на модель катера 
при весовом водоизмещении порожнем 11 тс. Бук-
сировочные испытания модели при уменьшенном 
водоизмещении показали отсутствие нежелатель-
ных явлений, таких как ходовой дифферент на нос 
или заливаемость палубы брызгами от носовой 
оконечности до скорости 24 уз. 

На рис. 4 (см. вклейку) для весового водоизме-
щения катера 20 тс показан график зависимости 
буксировочной мощности PE от скорости VS для 
исходного варианта корпуса и для варианта с ус- 
тановленными брызгоотбойниками при выдвиге 
транцевого интерцептора 32 мм. Буксировочная 
мощность (кВт) представляет собой мощность, ко-
торую необходимо затратить на преодоление силы 
сопротивления. Величина PE определяется выраже-
нием PE = RT × V, где RT – сопротивление катера в кН, 
V – скорость катера в м/с. Как видно на этом графи-
ке, применение разработанных мероприятий позво-
лит увеличить скорость полного хода катера более 
чем на 3 уз без изменения исходного положения ЦТ 
по длине корпуса. 

Сдаточные испытания катера 
Delivery trials of the boat 

Сдаточные испытания натурного катера проводи-
лись в акватории Финского залива. Катер был 
оснащен брызгоотбойниками и транцевым интер-
цептором высотой 30 мм. При полном водоизме-
щении была достигнута скорость 19,4 уз, которая 
превысила указанное в техническом задании зна-
чение на 1,4 уз. Наряду с устойчивостью движения 
на прямом курсе катер продемонстрировал хоро-
шую управляемость как на переднем, так и на зад-
нем ходу. 

Фотография катера, сделанная во время сдаточ-
ных испытаний при полном водоизмещении на 
полном ходу, приведена на рис. 5 (см. вклейку). 
Сравнивая фотографии модели и натурного катера, 
можно видеть, что и в модельных, и в натурных 
испытаниях на скорости полного хода у катера от-
сутствует значительный дифферент на корму, нет 
волнового «петуха» за транцем, а брызги в носовой 
части корпуса полностью отбиваются брызгоот-
бойником, не достигая палубы. В средней части 
корпуса формируется облако белых брызг, которые 
выбиваются струями воды, отраженными брызго-
отбойниками. 
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Испытания катера при водоизмещении порож-
нем также не выявили негативных моментов. По 
результатам сдаточных испытаний заказчик при-
нял решение приступить к строительству второго 
катера этого проекта, а также начать проектные 
работы по нескольким модификациям, отличаю-
щимся увеличенной длиной и повышенной грузо-
подъемностью. 

Заключение 
Conclusion 

Проведенные в глубоководном опытовом бассейне 
Крыловского центра модельные испытания катера 
проекта А283 позволили подобрать размеры и ме-
стоположение брызгоотбойников, а также опреде-
лить оптимальную величину выдвига транцевого ин-
терцептора. В результате реализации этих техниче-
ских решений сопротивление катера на скорости 18 уз 
снизилось на 23,1 %, на скорости 19 уз величина  
выигрыша достигла 25,1 %. Скорость полного хода 
натурного катера увеличилась более чем на 3 уз. 

Рассмотренный пример является лишь единич-
ным подтверждением необходимости проведения 
полноценных модельных испытаний, одной из це-
лей которых является проверка ходовых качеств 
проектируемого катера или судна. Дополнительно 
еще на этапе проектирования можно оценить море-
ходные и маневренные характеристики. В случае 
выявления тех или иных недостатков на стадии 
проектирования появится запас времени, чтобы 
разработать и экспериментально проверить техни-
ческие и проектные решения, устраняющие выяв-
ленные проблемы. 

В данном конкретном случае отказ от модель-
ных испытаний неминуемо привел бы к неудачному 
первому выходу с существенным недобором ско- 
рости полного хода. Выяснение причин неудачи  
и последовавшая за этим доработка катера не толь-
ко потребовали бы значительных финансовых из-
держек, но и, что еще важнее, повлекли за собой 
срыв сроков передачи катера заказчику. Своевре-
менные испытания модели позволили сдать катер  
в срок и превысить проектную скорость, сохранив 
репутацию проектанта и строителя. 

Дополнительно о преимуществах проведения 
модельных испытаний в опытовом бассейне можно 
узнать из публикации [3]. 
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