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Рассмотрены организационные и логистические аспекты системы спасания людей в Арктике. Приведены 
данные по видам выполняемых в Арктике работ и  составу соответствующих технических средств. 
Обоснованы типы спасательных средств, необходимых в  том числе для работы в  ледовых условиях. 
Определены зоны действия различных спасательных средств. С учетом этого предложены рекоменда-
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Введение
Арктический район в настоящее время не являет-

ся местом очень оживленной морской деятельности. 
В недалекой перспективе здесь ожидается ее ин-
тенсификация, связанная в первую очередь с осво-
ением углеводородных ресурсов и вывозом нефти 
и сжиженного природного газа. Уже сейчас суще-
ственно возрастает нагрузка на водный путь в Об-
ской губе, затем это возможно в Енисейском заливе, 
и далее в Хатангском заливе.

Морская деятельность в Арктике в силу экстре-
мальных природных условий всегда сопряжена со 
значительными рисками. Об этом свидетельствует 
многовековая история освоения этого края, в про-
цессе которого там неоднократно гибли люди и суда. 
Правда, главной причиной гибели судов была не-
приспособленность к плаванию в арктических мо-
рях. В настоящее время ситуация значительно из-
менилась в благополучную сторону благодаря уси-
лиям эксплуатационных ведомств, проектных бюро, 
судостроительных заводов. С участием Крыловского 
центра, Арктического и антарктического научно-ис-
следовательского института, Российского морского 
регистра судоходства и других организаций разра-
ботаны регламентирующие безопасность плавания 

в Арктике документы, содержащие в целом требо-
вания к проектированию судов, ледоколов, различ-
ных морских сооружений. Конструкторскими бюро 
накоплен большой опыт проектирования арктиче-
ских технических средств. Судостроительные заво-
ды освоили строительство разнообразных надеж-
ных технических средств для Арктики.

Тем не менее нельзя исключать опасность воз-
никновения аварийных ситуаций, поскольку при-
родные условия Арктики не сопоставимы с услови-
ями морской деятельности в других морях и океа-
нах. Более или менее благоприятными по погодным 
условиям периодами года в Арктике являются два-
три летне-осенних месяца, когда часть акватории 
Северного Ледовитого океана очищается ото льда. 
И даже в это время на различных участках, где 
можно было бы ожидать очищенную ото льда ак-
ваторию, встречаются ледовые поля. В остальное 
время океан в большинстве своем покрыт дрей-
фующим льдом со снегом, торосами. К этому до-
бавляются условия полярной ночи в зимнее время, 
сильные метели, понижение температуры воздуха 
местами до –60°С. В отдельные периоды года в ус-
ловиях чистой воды встречается такое явление, как 
обледенение, нередко приводившее к опрокидыва-
нию и гибели судов. Необходимо прокомментиро-
вать и активно обсуждаемый вопрос потепления 
Арктики и сокращения площади ледяного покрова. 
Хотя в настоящее время это явление имеет место, 
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однако приходится вспоминать, 
как в 1930-е годы суда, почти 
не приспособленные к плава-
нию во льдах, легко проходили 
по Северному морскому пути 
в летне-осеннее время с запа-
да на восток, почти не встречая 
льдов. К сожалению, в то время 
не было возможности оценить 
сокращение площади ледяного 
покрова. С учетом этих фактов 
можно трактовать наблюдаемое 
уменьшение площади ледяного 
покрова в Арктике как явление 
временное. Соответственно во-
просы спасания людей в Аркти-
ке необходимо рассматривать 
в расчете на появление более 
суровых условий, чем наблюдаю-
щиеся сейчас.

Виды морской 
деятельности в Арктике

Для рассмотрения и оценки ор-
ганизационных и логистических 
аспектов спасательных операций 
в Арктике необходимо опреде-
лить характер морской деятель-
ности и используемые для этого 
силы и средства. Наиболее ин-
тенсивно развивающимся видом 
морской деятельности в Арктике 
является судоходство. Наибо-
лее длительно по историческим 
меркам осуществляется вывоз 
продукции Норильского горно-
металлургического комбината 
с Енисея через порт Дудинка. 
В настоящее время перевозками 
этой продукции занимаются со-
временные суда ледового клас-
са типа «Arctic Express», одно из 
первых — «Норильский никель» 
(рис. 1, табл. 1). Суда эксплуати-
руются круглогодично, большей 
частью самостоятельно без помо-
щи ледоколов, хотя предусматри-
вается ледокольная поддержка 
в случае необходимости, и такая 
необходимость уже возникала.

Также традиционно и давно 
осуществляется завоз грузов, 
прежде всего нефтепродуктов, 
в поселения на арктическом по-
бережье. Эти грузы доставляют-
ся в населенные пункты судами 
в летне-осеннее, наиболее благо-
приятное время, чтобы обойтись 
без помощи ледоколов.

Рис. 1. Судно ледового класса «Норильский никель»
Fig. 1. Ice-class vessel “Norilsk Nickel”

Таблица 1. Основные характеристики судна ледового класса 
«Норильский никель»

Параметр Характеристика

Класс судна КМ  Arc7 1 АUT2 (Arc7 
при d < 9,0 m)

Район плавания Неограниченный

Длина наибольшая, м 169,04

Ширина наибольшая, м 23,10

Высота борта, м 14,20

Дедвейт по арктическую осадку, т 14 538

Водоизмещение судна, т 29 137

Осадка арктическая, м 9,0

Скорость хода на чистой воде, уз 12,5

Тип силовой установки Дизель-электрическая

Мощность энергетической установки, кВт 3×6000

Численность экипажа, человек 19

Еще одним видом перевозок, осуществляемым только в летне-осен-
нее время, является транспортировка нефти из Обской губы компани-
ей РИТЭК. На речном участке в перевозке участвуют суда смешанного 
плавания, нефть с которых затем перегружается на морские суда. Ха-
рактеристики судов представлены в табл. 2 и 3.

Уже продолжительное время осуществляется транспортировка неф-
ти крупными танкерами от отгрузочного терминала «Варандей» и неф-
тедобывающей платформы «Приразломная», расположенных в юго-
восточной части Баренцева моря.

Быстро развивается регулярная круглогодичная отгрузка нефти 
с Новопортовского терминала в Обской губе. Транспортировка нефти 
производится танкерами несколько меньших размерений.

Особо масштабным проектом в части морской деятельности являет-
ся вывоз сжиженного природного газа крупнотоннажными газовозами 
из порта Сабетта в Обской губе.
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Таблица 2. Основные характеристики танкера смешанного плавания

Параметр Характеристика

Класс Речного регистра судоходства «М-Пр», «М-СП»

Район плавания
Река Лена от порта Осетрово до порта Тикси или до Нижнеянска 
(с ограничением по силе ветра при переходе моря Лаптевых). 
Река Обь и Обская губа

Дедвейт, т 2135

Длина по конструктивной ватерлинии, м 108,6

Длина между перпендикулярами, м 105,0

Ширина по конструктивной ватерлинии, м 14,8

Высота борта, м 4,4

Высота надводного борта, м 1,9

Водоизмещение судна с грузом, т 3216

Осадка средняя (м) при водоизмещении:

порожнем

с грузом

0,78

2,5

Автономность, сут 15

Тип силовой установки Дизельная

Мощность энергетической установки, кВт 660

Скорость хода, км/ч 19

Численность экипажа, человек 13

Таблица 3. Основные характеристики типового морского танкера

Параметр Характеристика

Класс судна KM  UL[1] AUT1 oil tanker (ESP) (UL at d ≤ 9,0 m, L1 at 
d ≤ 9,8 м)

Район плавания Неограниченный

Длина наибольшая, м 157,4

Ширина наибольшая, м 24,5

Высота борта, м 13,4

Осадка, м 9,8

Водоизмещение, т 27 584

Дедвейт, т 19 800

Скорость хода на чистой воде, уз 13,5

Мощность и тип главного двигателя, кВт 1×8580

Численность экипажа, человек 24

Основные характеристики этих танкеров и газово-
зов приведены в табл. 4.

В ближайшей перспективе могут, во-первых, во-
зобновиться транзитные перевозки по Северному 
морскому пути, во-вторых, следует ожидать появле-

ния морских грузопотоков угля с полуострова Тай-
мыр и руды с других месторождений.

Естественным дополнением к транспортным су-
дам, эксплуатирующимся в Арктике, являются ле-
доколы — как обеспечивающие проводку судов во 



121

  
 Морская деятельность и вопросы спасания людей в российской Арктике

Таблица 4. Основные характеристики указанных танкеров и газовозов 

Параметр Характеристика

Проектное изображение

Класс судна
KM  Arc7 AUT1-ICS OMBO EPP ANTI-ICE LI CCO ECO-S 
BWM(S) BWM(T) WINTERIZATION(-50) gas carrier type 2G 
(methane) (Arc7 at d ≤ 12,0 m)

Район плавания Неограниченный

Длина, м 299,0

Ширина, м 50,0

Высота борта, м 26,5

Дедвейт, т 80 200,0

Осадка в грузу, м 11,8

Водоизмещение порожнее, т 47 087

Мощность энергетической установки, кВт 39 600

Скорость хода на чистой воде, уз 19,5

Численность экипажа, человек 29

льдах, так и обслуживающие морские сооружения 
(добычная нефтяная платформа «Приразломная», 
Варандейский отгрузочный терминал). Характери-
стики этих ледоколов приведены в табл. 5.

Анализ мирового опыта эксплуатации морских су-
дов, который должен распространяться и на суда, 
эксплуатирующиеся в Арктике, свидетельствует 
о возможности возникновения различных аварий 
[2—4]. Они могут быть разделены на следующие 
группы:

1. Аварии, связанные с механическим повреж-
дением корпуса судна (столкновения, посадки на 
мель, навалы, штормовые повреждения, сжатия во 
льдах).

Основные виды аварий рассматриваемой группы:
 • столкновение одного судна с другим во время 
движения;

 • удары и навалы судна, находящегося на ходу, с не-
подвижным судном, берегом, гидротехническим 
сооружением и т. д.;

 • посадки на мель (соприкосновение днища судна 
с грунтом, при котором дальнейшее движение суд-
на становится невозможным).
2. Аварии, связанные с повреждениями механиз-

мов, приводят, как правило, к потере ходовых ка-
честв судна. Основные характеристики развития 

аварий этой группы близки к характеристикам пер-
вой группы.

3. Аварии, связанные с потерей остойчивости суд-
на, — это наиболее опасные виды аварий. Они раз-
деляются на три группы: внезапное опрокидывание, 
постепенное накренение и затопление с креном. Од-
ной из причин, характерных для северных широт, яв-
ляется обледенение судна. В эту группу могут быть 
включены все аварии по неизвестным причинам.

4. Аварии, связанные с термическими поврежде-
ниями вследствие пожаров и взрывов.

5. Следует учитывать, что аварии рассмотрен-
ных видов могут протекать одновременно, что су-
щественно затрудняет борьбу за живучесть судна 
и спасание экипажа.

Суда и ледоколы, эксплуатирующиеся в Арктике, 
часть времени (хотя и значительно меньшую, чем во 
льдах) проводят на открытой воде. Следовательно, 
они для спасания людей должны снабжаться тради-
ционными индивидуальными средствами спасания 
наряду со спасательными плотами и шлюпками.

Состав и организация использования 
сил и средств спасания в Арктике

Основу национальной системы поиска и спасания 
на море в России [2; 3] составляют Государствен-
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Рис. 2. Размещение в Арктике морских спасательных координационных центров
Fig. 2. Marine Rescue Coordination Centers in Arctic
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Таблица 6. Наличие судов на воздушной 
подушке в составе сил Минтранса

№ 
п/п

Территориальная 
принадлежность 
формирования

Типы судов, 
используемых 

в формированиях

1

Мурманск 
(Мурманская область)

Хивус-10

Хивус-6 

Арго-7

2

Архангельск 
(Архангельская 
область)

Хивус-10

Хивус-4

Арго-7 

3

Таймырский 
(Долгано-Ненецкий) 
автономный округ 
(Дудинка)

Хивус-10

Хивус

Арго-7

Хивус-4

Арго-7

4

Чукотский автономный 
округ (Анадырь)

Хивус-10

Хивус-6

Арго-7

Таблица 7. Наличие судов на воздушной 
подушке в составе сил МЧС на арктическом 
побережье

№ 
п/п

Территориальная 
принадлежность 

прибрежного 
формирования 

МЧС

Типы судов, 
используемых 
в прибрежных 

формированиях 
МЧС

1

Архангельская 
область 
(Архангельск)

Славир-6

Хивус-10

Марc-700

Хивус-10

Аэроджет

Арго-7

Stringer

2

Ненецкий 
автономный округ 
(Нарьян-Мар)

СНВG-730

Хивус-10

Славир-9

Марс-700

3

Новая Земля Хивус-10
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(Анадырь)

Хивус-10

Арктика-3Д

Арктика

Хивуc-10

ный морской спасательно-координационный центр 
(ГМСКЦ), которому оперативно подчинены мор-
ские спасательно-координационные центры (МСКЦ) 
и морские спасательные подцентры (МСПЦ). За 
каждым МСКЦ и МСПЦ закреплен поисково-спа-
сательный район (ПСР) (рис. 2). Госморспасслужба 
России в лице ГМСКЦ, МСКЦ и МСПЦ организует 
поиск и спасание за 12-мильной зоной территори-
альных вод и взаимодействует с МЧС России в тер-
риториальном море. Значительную роль в спасании 
людей в Арктике могут играть силы МЧС, обладаю-
щие необходимыми для этого морскими технически-
ми средствами (рис. 3).

В состав региональных береговых служб, относя-
щихся к Минтрансу России, входит соответствующий 
флот судов, в том числе и для спасания (подъема 
с воды) людей и доставки их на берег. Однако в ос-
новном этот флот приспособлен к работе только 
в условиях чистой воды. Что касается возможности 
работы в ледовых условиях, она появилась только 
благодаря применению амфибийных судов на воз-
душной подушке (АСВП) (табл. 6 и 7).

Следовательно, в случае аварийных ситуаций 
с судами в Арктике в период чистой воды на место 
аварии будут направляться суда береговых служб 
Минтранса, а также технические средства МЧС. При 
возможности они будут принимать спасаемых прямо 
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с борта аварийного судна, а в других случаях под-
нимать их из воды.

Совсем иная ситуация возникает при аварии су-
дов, работающих во льдах. Во-первых, к ним на по-
мощь должны быть направлены ледоколы, прежде 
всего находящиеся как можно ближе к месту ава-
рии. Хотя ледоколы и не входят в общую систему 
спасания, однако они обязаны по своему статусу по-
могать аварийным судам. В спасании людей могут 
участвовать и вертолеты, в частности базирующи-
еся на ледоколах, однако использование авиации 
чрезвычайно ограничено метеоусловиями и наличи-
ем льда в Северном Ледовитом океане.

В зависимости от места аварии туда могут при-
быть береговые амфибийные средства. В рассма-
триваемом случае аварии судна во льдах также 
возможен вариант приема спасаемых прямо с бор-
та аварийного судна, если позволяет время. Спасае-
мых могут принимать и ледокол, и прибывающие на 
место аварии амфибийные средства. В случае не-

возможности хотя бы кратковременного нахожде-
ния людей на аварийном судне и неизбежности его 
покидания все имеющиеся на судне средства спа-
сания, хотя и предназначенные для условий чистой 
воды, должны быть спущены на лед, и спасаемые 
также должны сойти на лед.

Примерами аварийных ситуаций во льдах могут 
служить давно известная эпопея во время гибели во 
льдах парохода «Челюскин» и последние часы пе-
ред затоплением судна «Нина Сагайдак». В первом 
случае затопление судна происходило постепенно, 
поэтому оказалось возможно не только спустить на 
лед всех участников рейса, но и разгрузить судно. 
Во втором случае погружение судна происходило 
гораздо быстрее, тем не менее экипаж смог поки-
нуть судно.

В целом следует исходить из того, что критичным 
для спасания людей и в условиях чистой воды, и во 
льдах является время и доступность места аварии 
для тех или иных технических средств.

Таблица 5. Основные характеристики арктических ледоколов, существующих и строящихся

№ 
п/п Характеристика

Существующие ледоколы Серии строящихся ледоколов

«Варандей» «Юрий Топчев» «Вайгач»/«Таймыр» «Ямал» «50 лет Победы»
Атомный 

двухосадочный  
пр. 22220 (ЛК-60Я)

Дизель-электрический 
пр. 22600 (ЛК-25)

1 Проектное 
изображение

2 Категория ледовых 
усилений Icebreaker7 Icebreaker6 Icebreaker 8 Icebreaker 9 Icebreaker 9 Icebreaker 9 Icebreaker 8

3 Длина наибольшая, м 100,0 99,3 150,2 150 159,6 168,2 146,8

4 Ширина наибольшая, м 21,7 19,0 29,2 30,0 30,0 34,0 29,0

5 Высота борта, м 13,3 10,5 15,1 17,2 17,2 15,2 15,5

6
Осадка по 
конструктивной 
ватерлинии, м

10,6 8,0 8,1 11,0 10,0 8,6—10,5 9,5

7
Водоизмещение 
по конструктивной 
ватерлинии, т

10 874 9 672 19 050 23 460 25 168 33 540 22 258

8 Тип энергетической 
установки Дизель-электрическая Дизельная Ядерная 

турбоэлектрическая
Ядерная 

турбоэлектрическая
Ядерная 

турбоэлектрическая Ядерная Дизель-электрическая

9
Суммарная мощность 
энергетической 
установки, кВт

23 040 20 000 37 500 55 100 55 100 70 000 —

10 Проектная скорость на 
чистой воде, уз 15 15 18,5 21 21 20 17

11 Ледопроходимость, м — — 1,95 2,5 2,8 2,9 2,0

12 Численность экипажа, 
человек 22 27 110 138 146 75 38
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№ 
п/п Характеристика
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Дизель-электрический 
пр. 22600 (ЛК-25)

1 Проектное 
изображение

2 Категория ледовых 
усилений Icebreaker7 Icebreaker6 Icebreaker 8 Icebreaker 9 Icebreaker 9 Icebreaker 9 Icebreaker 8

3 Длина наибольшая, м 100,0 99,3 150,2 150 159,6 168,2 146,8

4 Ширина наибольшая, м 21,7 19,0 29,2 30,0 30,0 34,0 29,0

5 Высота борта, м 13,3 10,5 15,1 17,2 17,2 15,2 15,5

6
Осадка по 
конструктивной 
ватерлинии, м

10,6 8,0 8,1 11,0 10,0 8,6—10,5 9,5

7
Водоизмещение 
по конструктивной 
ватерлинии, т

10 874 9 672 19 050 23 460 25 168 33 540 22 258

8 Тип энергетической 
установки Дизель-электрическая Дизельная Ядерная 

турбоэлектрическая
Ядерная 

турбоэлектрическая
Ядерная 

турбоэлектрическая Ядерная Дизель-электрическая

9
Суммарная мощность 
энергетической 
установки, кВт

23 040 20 000 37 500 55 100 55 100 70 000 —

10 Проектная скорость на 
чистой воде, уз 15 15 18,5 21 21 20 17

11 Ледопроходимость, м — — 1,95 2,5 2,8 2,9 2,0

12 Численность экипажа, 
человек 22 27 110 138 146 75 38

Имеющиеся в эксплуатации у упомянутых ве-
домств амфибийные суда на воздушной подушке 
обладают хорошими скоростными качествами. Од-
нако их применение ограничено техническими воз-
можностями. Их вместимость составляет от 4 до 
12 человек. При этом они значительно различают-
ся основными характеристиками и комплектующим 
оборудованием. Очевидна необходимость их уни-
фикации. Указанная вместимость имеющихся АСВП 
недостаточна. Необходимо иметь в виду, что боль-
шинство реальных объектов, эксплуатирующихся 
в Арктике, — это морские суда, на которые в первую 
очередь должна быть ориентирована система спа-
сания, обслуживаемые экипажем численностью до 
20—25 человек. В аварийной ситуации с помощью 
береговых сил необходимо принимать на борт СВП 
именно это число людей. В настоящее время, исходя 
из вместимости имеющихся АСВП, в спасательных 
операциях пришлось бы задействовать от двух до 
шести таких средств. Еще один аспект спасатель-

ной операции — дальность хода имеющихся АСВП, 
она не превышает 500 км. С учетом возвращения 
на базу спасательные операции могут выполняться 
на расстоянии от базы до 250 км. Если сопоставить 
этот радиус действия с районами движения судов, 
становится ясно, что имеющиеся АСВП могут ока-
зать помощь терпящим бедствие судам лишь в от-
дельных районах. Очевидна необходимость оснаще-
ния опорных береговых баз новыми, более крупными 
АСВП, имеющими вместимость до 25 человек и спо-
собными удаляться от опорных баз на расстояние до 
500 км, имея дальность хода до 1000 км.

В качестве приемлемого варианта АСВП со зна-
чительно улучшенными качествами может быть ре-
комендовано судно проекта А-20 компании «Аэро-
ход» (рис. 4).

Суда данного проекта приспособлены в том числе 
и для установки в их помещениях коек для постра-
давших, имеются также средства подъема на борт 
судна людей с воды или со льда. Необходимо рас-
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смотреть вопрос об оснащении именно этими суда-
ми в первую очередь береговых центров. Кроме того, 
следует оценить возможность и целесо образность 
размещения этих АСВП на существующих и перспек-
тивных ледоколах.

Заключение
1. Подводя итог вопросам спасания людей в Арк-

тике с судов, эксплуатирующихся там или посеща-
ющих районы Арктики, можно констатировать, что 
фактически сложилась работоспособная система 
спасания людей как в условиях открытой воды, так 
и во льдах. Безусловно, качества этой системы мож-
но улучшить за счет пополнения ее более современ-
ными судами, ледоколами, амфибийными судами на 
воздушной подушке.

2. Отдельного рассмотрения требуют вопросы спа-
сательных операций применительно к морским объ-
ектам, располагаемым в арктических условиях. В на-
стоящее время к ним относятся добычная нефтяная 
платформа «Приразломная» и Варандейский отгру-
зочный терминал, находящиеся в достаточно благо-
приятных условиях Баренцева моря. В проектах обоих 
объектов сразу было предусмотрено их постоянное 
обслуживание ледокольными судами и ледоколами, 
в том числе и в период стоянки под погрузкой возле 
них танкеров. Именно эти суда в случае необходимо-
сти могут принимать на борт спасаемых.

3. В настоящее время завершаются проектные ра-
боты по морским газовым объектам, которые пред-
полагается устанавливать в значительно более тя-
желых ледовых условиях Обской губы для разбури-

Рис. 4. Общий вид и основные характеристики СВП по проекту А-20
Fig. 4. General view and main characteristics of A-20 Air Cushion Vessel

Продольный разрез

Пассажирский салон на 17 чел.

Пассажирский салон на 17 чел.
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вания эксплуатационных скважин и добычи природ-
ного газа. Поскольку их установка привязывается 
к мелководным районам, где затруднена эксплуата-
ция ледоколов, в качестве наиболее перспективного 
варианта их обслуживания и соответственно в слу-
чае необходимости спасания персонала объектов 
видится использование АСВП.

4. Не исключается возобновление проектных работ 
по Штокмановскому газоконденсатному месторож-
дению, где предусматривается создание комплекса 
из нескольких объектов. Там вопросы спасания лю-
дей могут решаться только с применением морских 
сил и средств, включая использование ледоколов, 
и требуют специальной проработки.

5. Потенциальным районом освоения является 
месторождение нефти в Хатангском заливе, еще бо-
лее суровом по ледовым условиям, чем Обская губа.

6. Вопросы спасания людей как в этом случае, так 
и в предыдущих проектах могут быть проработаны 
с учетом представленного в статье материала и кон-
кретизации облика будущих объектов.
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Abstract
Specific factors of the Arctic environment directly affecting the life rescue system are considered. The status 

and prospects of marine activities in this area are considered for shaping the life rescue concept for this region, 
covering a wide range of operations, including transportation of various cargoes, construction and installation 
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works, geologic exploration, mining, multi-disciplinary research in ice conditions, etc. Based on this, the con-
figuration and characteristics of the engineering facilities operated in the region are summarized. Particular 
attention is paid to the icebreaker fleet, as ensuring the safety of marine activities in ice conditions. The specific 
aspects of life rescue operations in the Arctic, including reported events, are considered. The paper contains data 
on icebreakers, which are among key rescue technologies. Air-cushion vessels (ACV) are another type of rescue 
means having significantly less weather and performance restrictions than helicopters. Information on the equip-
ment of a number of rescue centers with these vessels is summarized. The available ACVs of smaller size are 
analyzed. It is revealed that not all of them are suitable for rescue operations due to their parameters. There is 
a wide diversity in ACV types, mainly in terms of the equipment used, which introduces considerable difficulties 
in maintenance and repair. More significant drawbacks of the existing ships are too low passenger capacity and 
low cruising range. In addition, all of them are not adapted to the reception and transportation of injured people. 
In this regard, recommendations have been developed for the unification of a numerous type of small ACVs. Sug-
gesting approaches to more efficient utilization of vessels the authors have analyzed the numerical composition 
of the crews working on ships and arctic facilities, the range of their location from the coast. Based on this 
analysis, the capacity and range requirements for ACVs are justified. An efficient type of ACVs is proposed to fill 
up the gap in available vessels.

Keywords: safety of navigation, icebreaking vessels, tankers, LNG-carriers, accident rate of ships, air-cushion vessels.
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