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ПЕРСПЕКТИВИ ТА ПРОБЛЕМИ ЗАСТОСУВАННЯ НАВІГАЦІЙНИХ
ТЕХНОЛОГІЙ У СУХОПУТНИХ ВІЙСЬКАХ

У статті проведено аналіз вимог, що висуваються різноманітними користувачами СВ до навігаційної
інформації, та джерел похибок її визначення. Дана порівняльна оцінка тактико-технічних характеристик
радіотехнічних та автономних систем навігації. Проаналізовано напрями застосування навігаційних
технологій у СВ.

Ключові слова: навігаційне забезпечення, навігаційна апаратура, наземний рухомий об’єкт, навігаційна
інформація.

Вступ
Актуальність теми. Із соціальним і науково-

технічним розвитком суспільства завдання із
визначення власного місцеположення постійно
зростають у своєму значенні для повсякденної
діяльності людини, особливо у військовій справі.

Термін “навігація” походить від латинського
слова “navigatio”. Спочатку під цим словом
розуміли водіння кораблів. З появою літальних
апаратів поняття навігації поширилося на
повітроплавання. У наш час все більше заявляє про
себе і навігація наземних рухомих об’єктів (НРО).

Під наземною навігацією розуміють галузь
прикладної науково-технічної діяльності, змістом
якої є визначення та подальше використання
навігаційної інформації для організації ефективного
переміщення наземних рухомих об’єктів в єдиному
координатно-часовому просторі. Навігаційна
інформація – це відомості про координати об’єкта,
значення його швидкості, прискорення, кутів курсу,
крену та тангажа в єдиному вимірі часу. Значення
координат, швидкості, кутів курсу, крену, тангажа
отримали назву навігаційних параметрів або
навігаційної інформації (НІ). Наявність
високоточної навігаційної інформації на борту
наземних рухомих об’єктів (НРО) дозволить
забезпечити маршову навігацію, топоприв’язку
об’єктів, а також дає можливість здійснити
вирішення з автоматизованого управління
машинами підрозділу, що раніше було неможливим.
Тому систематизація підходів щодо обґрунтування
вимог до систем навігації та їх застосування є
актуальним.

Постановка завдання. Однією з важливих
задач навігації НРО є визначення координат машини
та дирекційного кута в будь-який час відносно

заданої системи відліку при завчасно невідомому
напрямку руху.

Будемо розглядати положення об’єкта як точку
M  в R  чотиривимірному координатному просторі

,)),(),(),(( RttztytxM ∈ з метрикою, що введена. В
цьому випадку задачу оптимізації траєкторії можна
звести до пошуку функціонала ( )ttztytx ),(),(),(1Φ ,
який би мінімізував ∆  функціонал виду:

( ) ,),(),(),(2),(),(),(1min 
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де Ф1 – реалізована траєкторія; Ф2 – задана
траєкторія; t – час.

Тут задача розглядається в кібернетичному
сенсі. Неявно передбачається, що за показниками
системи навігації (СН) здійснюються корегуючи
впливи на об’єкт з метою мінімізації функціонала Δ.
Так чи інакше задача визначення місцеположення
об’єкта з необхідною точністю є однією з
важливіших.

Визначення місцеположення наземного
рухомого об’єкта з точністю, що диктується
сучасними вимогами ведення штатних дій, завжди
було проблемою.

Основна частина
Встановлення місцеположення наземного

об’єкта можливе методами прив’язки до місцевих
предметів (орієнтирів). Але звичайні способи
орієнтування на місцевості у складних умовах (ніч,
туман, лісова та пустельна місцевість,
малорозвинена мережа доріг, інші) шляхом
порівняння місцевих предметів та орієнтирів з їх
зображеннями на карті викликають труднощі і не
завжди забезпечують точне орієнтування, своєчасне
виконання бойових задач. Крім того таке
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орієнтування потребує багато часу [4, 7]. Навігацій-
на техніка дозволяє в режимі реального часу визна-

чати місцеположення НРО та напрямок його руху.
З розвитком науки і техніки змінювався склад

приладів, що дозволяли робити визначення НІ і,
відповідно, поліпшувалася її якість. Це дозволило
розширити клас задач, які розв’язуються з
використанням НІ.

Наявність безперервної і високоточної
навігаційної інформації на борту наземних рухомих
об’єктів (НРО) дозволить здійснити вирішення
традиційних завдань (маршова навігація,
топоприв’язка об’єктів, організація бойового
використання) з більшою точністю, а отже, і з
більшою ефективністю.

На сучасному етапі є немислимою розробка
НРО без системи навігації (СН), здатної
забезпечувати отримання безперервної і
високоточної НІ. Цим визначається те, що в
сучасних умовах наші і зарубіжні фахівці
розглядають НІ як один з основних видів бойового
забезпечення військ.

Забезпечення бойових НРО України
навігаційною інформацією відповідної якості є
проблемою, яка обумовлена багатьма компонентами
як технічного, так і організаційного плану

Через об’єктивні причини в Україні відсутній
вітчизняний аналог СН. У рамках колишнього СРСР
СН для НРО розроблялися в науково-дослідному
інституті “Сигнал” (м. Ковров, Росія). В Україні
розроблялися окремі гіроскопічні датчики і системи
на їх основі: гірокомпаси (ГК), лазерні і механічні,
хранителі напрямку і вертикалі (ХНВ), лазерні
далекоміри (ЛД) й ін. (Центральне Конструкторське
Бюро “Арсенал”, Київський Державний завод
автоматики ім. Петровського). Міжгалузевий
науково-дослідний інститут проблем механіки
“Ритм” при НТУУ “Київський політехнічний
інститут” розробляв безплатформні інерціальні
навігаційні системи (БІНС). У рамках окремих
дослідно-конструкторських робіт (ДКР)
проводилися розробки СН та її складові для НРО (із
залученням НДІ “Сигнал”, м. Ковров) у
Харківському конструкторському бюро ім. О.О.
Морозова і у Львівському науково-дослідному
радіотехнічному інституті.

Після розпаду СРСР виникла розімкненість
окремих ланок у розробці СН, яка досі не
ліквідована. Це стосується і гіроскопічних датчиків,
і систем на їх основі, і акселерометрів, і
комплектуючих радіоелектронної апаратури тощо.

Датчики – джерела первинної інформації, які
використовуються в СН – самі, у свою чергу, є
складними системами (ГК, ХНВ, ЛД тощо) [9, 10,
11, 12]. Деякі з них не випускалися і не
розроблялися на підприємствах України, а

розроблені раніше потребують модернізації. На
даний час належить вирішувати завдання ліквідації
відставання, відтворення відсутніх ланок. Великий
теоретичний і виробничий потенціал вітчизняної
науки і техніки створює передумови рішення цього
завдання [11–15]. Крім того на тих ділянках, де ми
знаходимося на світовому рівні (гіроскопи, що
динамічно настроюються (ДНГ), ГК, допплерівські
датчики швидкості (ДДШ) тощо), необхідно
утримати досягнуті позиції [10].

Розглянемо деякі автономні СН: інерційні
навігаційні системи (ІНС) і одометричні навігаційні
системи (ОНС) [14].

ІНС на гіростабілізованих платформах здатні
забезпечувати точні вимірювання навігаційних
параметрів в будь-яких умовах, не випромінюючи
при цьому ніяких сигналів. Крім того вони повністю
захищені від завад.

Однак вказані СН мають ряд недоліків. Це,
передусім, досить висока вартість, складність
настройки перед початком руху НРО, необхідність
частих зупинок на вихідних (опорних) пунктах з
відомими координатами для проведення корекції до
необхідної точності, що значною мірою залежить від
плавності ходу НРО (агрегату) і від щільності
опорних пунктів. Попри це, ІНС на
гіростабілізованих платформах широко застосо-
вуються на різних НРО.

В ОНС швидкість руху на кожній
прямолінійній ділянці шляху вимірюється за числом
обертів коліс (трансмісії) НРО. Курсовий кут на
такій ділянці визначається за допомогою гіроскопіч-
ного приладу. Як правило, ОНС складаються з
гірокомпаса (гірокурсовказівника), обчислюваль-
ного блока та одометричних датчиків. До числа
таких систем відносяться німецька ОНС FNA-615,
англійська LNS-202, російські ТНА-4, 15Ш55 тощо.

Ці СН мають ряд переваг і, як правило,
встановлюються на командирських танках та інших
бойових машинах. Зазначимо кілька з цих переваг.
ОНС є автономними, досить простими в
експлуатації, відносно дешевими. Вони мають
великі миттєві точності і забезпечують видачу
безперервної НІ.

Однак їм властивий один, але суттєвий,
недолік – накопичення систематичної складової
похибки визначення місцеположення, що зумовлене
власним дрейфом гіроскопічного датчика [2].

Сучасні ОНС мають граничну відносну
похибку визначення координат порядку 1,3% від
пройденого шляху за 7 годин роботи (ТНА-З) або за
5 годин руху (ТНА-4) [4, 7]. Такі ОНС забезпечують
вихід підрозділу в район призначення за існуючими
нормативами. Допустима похибка визначення
місцеположення накопичується ОНС за час τk (у
хвилинах), що визначається зі співвідношення [13]
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де н – допустима похибка визначення
місцеположення, зумовлена тактичними вимогами
щодо виходу в район призначення (РП), м; vT –
швидкість НРО, м/с; Δk – похибка ОНС, %.

Будемо називати τk часом корегування. На
рис. 1 представлений графік залежності часу
корегування руху НРО з н =50м і для ОНС з
Δk=1,2% від його швидкості. Шлях, пройдений НРО,
на якому похибки визначення місцеположення не
перевершують значення н , знаходиться за
формулою

k

нS
∆
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Передбачається, що НРО рухається рівномірно.

Рис. 1. Графік залежності часу корегування від
швидкості руху НРО

Для компенсації похибок визначення
місцеположення, що накопичуються, здійснюється
прийом контрольного орієнтування. Його проводять
на опорних пунктах, координати яких відомі. Цей
спосіб дозволяє визначити координати будь-якого
об’єкта і дирекційний кут напрямку руху
(прицілювання) з досить високою точністю (25-30м і
4 п.к. відповідно), але він має ряд недоліків.

Опорних пунктів може не бути в зоні прямої
видимості. Вночі їх не видно, вони можуть бути
приховані пилом, туманом, димом, снігом. Під’їзд
до них може бути неможливим.

Унаслідок того, що час роботи ОНС з гаранто-
ваною точністю (тут не маються на увазі точності на
марші) невеликий, екіпаж НРО вимушений майже
постійно відволікатися на пошук орієнтирів.

Контрольне орієнтування вимагає певних
витрат часу на його проведення і пов’язане із
зупинкою НРО поблизу опорного пункту та
виходом екіпажу з об’єкта. Для корекції параметрів

ОНС у процесі висування в район призначення це
можна вважати прийнятним, оскільки вимоги до
точності визначення координат тут 1000–1500 м і
контрольне орієнтування проводиться досить рідко
(через 1,5–2 год). Однак для рішення завдань
управління підрозділом у штатній ситуації похибки
визначення місцеположення НРО не повинні
перевищувати 40–50 м. У цьому випадку ОНС
вказану точність забезпечують у межах десяти
хвилин, тобто час роботи ОНС стає близьким до
часу, що витрачається на контрольне орієнтування.

Вищевказане переконує в тому, що ОНС не
можуть використовуватися як основні СН.

Бурхливий розвиток радіоелектронного
приладобудування обумовив появу і розвиток
радіонавігаційних систем спочатку наземного, а потім і
супутникового базування. Супутникові радіонавігаційні
системи (СРНС) дозволяють вирішувати ряд
різноманітних задач з великою точністю і
надійністю [3]. У СРНС застосовуються космічні
радіомаяки – навігаційні штучні супутники Землі
(ШСЗ). Навігаційні радіосигнали містять ефемеридну
інформацію про параметри руху навігаційних ШСЗ.

У СРНС першого покоління – система
“Транзит” (США) і система ЦИКАДА (СРСР),
розроблених і введених в експлуатацію в 60-ті роки,
до орбітального угруповання входило 5–6
низькоорбітальних навігаційних ШСЗ на кругових
орбітах (близько 1000 км над поверхнею Землі).

СРНС першого покоління мали ряд істотних
недоліків:

а) не визначали висоти НРО;
б) давали низьку точність визначення

планових координат НРО ( 2 близько 70–100 м)
через похибки обліку власного руху НРО;

в) відзначались надто тривалими перервами
між обсерваціями.

Потреба в оперативній високоточній навігації
сухопутних, морських, повітряних об’єктів
обумовила створення в 80–90-ті роки
середньоорбітальних СРНС GPS “Navstar” в США і
ГЛОНАСС в Росії, GALILEO – Євросоюз.

Основне призначення СРНС другого
покоління – глобальна, оперативна навігація
сухопутних, морських, повітряних об’єктів, забезпе-
чення можливості в будь-якій точці земної поверхні,
в будь-який час року і доби, за будь-якої погоди
визначити (уточнити) параметри рухомого об’єкта –
три координати і три складові вектора швидкості.

Принципи побудови СРНС “Navstar” і
ГЛОНАСС у загальних рисах ідентичні, але
відрізняються технічним виконанням підсистем.
Апаратура користувачів (АК) випускається в
номенклатурі сотень найменувань десятками фірм
різних країн.
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В автономному режимі (коли АК приймає
тільки сигнали від супутників робочого сузір’я)
можна виділити дві рівні точності:

а) відкритий канал (S/А-код) для
цивільних користувачів (з навмисним пониженням
точності НІ) – 100 м ( 2 , GPS);

б) закритий канал (Р-код) для військових
користувачів – 16 м ( 2 ). Зазначимо, що в системі
ГЛОНАСС точність відкритого каналу в 2,5 раза
вище, ніж у GPS.

Вказаний ряд точності відноситься лише до АК
навігаційного призначення. АК геодезичного
призначення здатна визначати прямокутні
координати точки на земній поверхні з похибками в
межах від кількох метрів до кількох міліметрів.

У міру розробки, випробувань та експлуатації
СРНС, а також накопичення реальних даних про
можливості використання її для цивільних
споживачів, виявилися серйозні обмеження [1].
Відзначимо основні з них:

1) недостатня достовірність (унаслідок
нездатності системи швидко виявляти своє
неправильне функціонування й оперативно
сповіщати про це споживачів) і надійність системи;

2) висока вартість АК навіть у разі
використання S/А-коду;

3) неможливість використання цивільними
користувачами високоточного Р-коду при рішенні
задач унаслідок ряду заходів щодо виключення
несанкціонованого доступу до цього сигналу і
додаткове збільшення вартості АК у разі отримання
дозволу на доступ до цього каналу;

4) загроза закриття країнами-власниками
можливості користування СРНС при загостренні
політичної обстановки споживачами АК СРНС
інших країн;

5) НІ, що поступає з АК СРНС, за своєю
природою дискретна. При цьому СРНС має
нестабільну миттєву точність – два визначення
навігаційних параметрів, віддалених один від
одного на інтервал часу між сусідніми
обсерваціями, можуть значно відрізнятися.

Таким чином, СРНС також не можуть бути
використані як основні СН для НРО [13, 15].

З метою забезпечення отримання безперервної
і достовірної НІ високої точності в будь-який час
доби і року, за будь-якої погоди наші і зарубіжні
фахівці працюють над створенням комплексованих
навігаційних систем (КНС). У КНС часто входять
ІНС, ОНС і АК СРНС (GPS або ГЛОНАСС). Деякі
фірми випускають АК, що працює одночасно і з
GPS, і з ГЛОНАСС. Їх спільне використання дає
можливість проводити навігаційні визначення за
подвоєним числом ШСЗ, що дозволяє вибирати
найбільш вигідні їх сузір’я і реалізувати найвищу

точність, а також підвищувати надійність і
достовірність НІ.

Наявність у складі СН обчислювача дозволяє
здійснювати вторинну обробку НІ, що надходить з
автономних СН і АК СРНС. Алгоритми вторинної
обробки з використанням різного роду фільтрів,
наприклад, фільтра Калмана, дозволяють отримати
оптимальні оцінки навігаційних параметрів.
Отримана таким чином НІ є безперервною та її
точність залишається допустимою протягом усього
часу роботи СН.

Спільна обробка інформації від ОНС і СРНС
дозволяє використовувати переваги кожної СН
(безперервність НІ з ОНС і відсутність накопичення
помилок у СРНС протягом відрізку часу),
компенсувати їх недоліки (накопичення
систематичних похибок в ОНС протягом часу,
дискретність НІ і перерви в роботі СРНС) і, таким
чином, забезпечувати безперервне і високоточне
визначення навігаційних параметрів [15].

Важливим напрямом застосування
навігаційних технологій є використання
фотограмметричного комплексу спостереження в
бойових машинах. Він дозволяє за стереопарами в
режимі реального часу визначати місцеположення
будь-якого об’єкта, що потрапив у поле
стереоспостереження. Застосування навігаційної
інформації дає змогу в якості стереопари
застосовувати два знімки, що зроблені з рознесених
точок траєкторії руху, причому прив’язка
здійснюється із застосуванням НІ, що надходить з
КНС. У роботі [16] показано, що для визначення
місцеположення об’єкта з точністю 25–30 м, що
задовольняє вимогам основних споживачів, КНС
повинна мати точність порядка 20 м.

Штатні процеси протікають у просторі і часі.
НІ такої якості за наявності каналу радіообміну
створює передумови вирішення завдань взаємодії як
між окремими НРО, так і із забезпечення їх
сумісних дій у складі бойових підрозділів, що
раніше було неможливим [5, 6].

Сучасні танки – це бойові машини, яким
притаманні рухливість, вогнева могутність,
захищеність від зовнішніх вражаючих факторів, що
забезпечують їм можливість вирішувати завдання зі
знищення противника в усіх видах бойової
діяльності. Основним способом боротьби з танками
є дальній бій, коли вогонь на ураження
відкривається з дальності понад 3 км. З появою
таких засобів ураження одиночний танк стає дуже
вразливою ціллю для противника.

Попри високий рівень автоматизації бойових і
робочих процесів у сучасному танку, на наявність
високоточних систем і пристроїв, що допомагають
навіднику підготувати початкові установки для
стрільби, ймовірність ураження нерухомих,



60 ВВііййссььккооввоо--ттееххннііччнниийй ззббііррнниикк 11((44)) 22001111

© В.М. Корольов

малорозмірних цілей недостатня [1], що призводить
до збільшення часу на їх ураження.

Резерв підвищення бойової ефективності танків
за рахунок збільшення вогневої могутності, захисту,
рухливості достатньо глибоко вичерпаний. І навіть
незначне її підвищення потребує великих часових і
матеріальних витрат. Військові фахівці розглядають
маневр вогнем та рухом – зосередження вогню
декількох машин по одній цілі – як дієвий шлях
нейтралізації танконебезпечних цілей.

Із досвіду сучасних локальних конфліктів
виходить, що танкові підрозділи змушені
вирішувати завдання із широким застосуванням
маневру як по фронту, так і вглибину, це підвищує
значення систем управління. Пересування, бої,
спеціальні операції відбуваються вночі або в умовах
обмеженої видимості, як правило, на незнайомій
території. У зв’язку з цим різко зростає роль і
значення управління підрозділами з метою
забезпечення своєчасного і точного вирішення
бойових завдань. Під час їх виконання у складі
підрозділів командири повинні володіти
інформацією про розташування своїх сил і сил
противника у будь-який момент часу навіть до
окремої машини.

Це обумовлює необхідність втілення нових
технічних підходів, що дозволять використовувати
системи управління вогнем окремих бойових машин
в єдиній автоматизованій системі управління
підрозділом на базі навігаційної інформації.

Світова практика переконує, що сучасні СН –
це програмно-апаратні вироби. Підвищення вимог з
точності до НІ, ускладнення алгоритмів приводить
до посилювання вимог до його електронної
компоненти – швидкодії, розрядності, точності
обчислювань, пам’яті ОЗП, ПЗП, РПЗП, габаритів,
енергоспоживання тощо при забезпеченні
працездатності при жорстких умовах експлуатації.

Бурхливий розвиток науки і техніки приводить
до того, що на сучасному етапі військові НРО
буквально начиняються електронікою. Для
забезпечення взаємозамінюваності і взаємоспряжен-
ня, економії державних ресурсів необхідно в
масштабах країни ухвалити рішення про структуру
обчислювальних засобів із орієнтацією на світові
тенденції, уніфіковані підходи у виборі інтерфейсів
для елементів електронних компонент взагалі, і для
СН зокрема.

Потенційні споживачі чекають рішення
проблеми визначення концептуальних підходів до
використання СН у НРО в бойових умовах. Це
дозволить сформулювати вимоги до систем навігації
і вирішити завдання з розробки уніфікованого їх
ряду для різних типів НРО.

Для експериментальної перевірки науково-
технічних рішень, які прийняті при конструюванні

навігаційної апаратури, необхідна розробка
відповідної випробувальної бази. До них
відносяться як програмні комплекси для
математичного моделювання фізичних процесів, що
відбуваються у складових і системі навігації в
цілому, так і напівнатурні і натурні стенди. Вони
дозволили б при порівняно невеликих витратах
забезпечити глибоке пророблення виробу.
Представляється цілком необхідним створення
рухомих лабораторій і полігона, які забезпечили б
випробування СН у штатних умовах експлуатації.

Для забезпечення розробки і контролю над
виробництвом систем навігації та їх складових,
здачі відділу технічного контролю і замовникові
необхідна розробка ряду технологічних і
налагоджувальних засобів.

Із сказаного вище виходить, що СН – складний
програмно-апаратний виріб, в якому сконцентровані
останні досягнення в прецизійному приладобуду-
ванні, електроніці, програмуванні. Для забезпечення
його нормальної експлуатації мають бути вжиті
заходи зі зручності вивчення, обслуговування і
бойового застосування. Для досягнення цієї мети
доцільна розробка наочних матеріалів плакатного
типу, тренажерів, інструкцій, повчань тощо. У
навчальних планах профільних навчальних закладів
необхідно передбачити наявність відповідної
навчальної дисципліни “Основи та засобі навігації
наземних рухомих об’єктів” з наданням їй статусу
загальновійськової. Фахівці з експлуатації СН
повинні задовольняти наступним вимогам:

знати принципи і методи прийняття рішень на
рівні тактичної ланки;

знати навігаційні задачі, принципи і методи їх
рішення;

знати організацію, порядок використання баз
даних, геоінформаційних систем для вирішення
штатних завдань;

уміти використовувати СН, які стоять на
озброєнні, у штатних умовах.

Вирішення поставлених проблем дозволить
організувати розробку і виробництво СН, а також
оснащення і дооснащення парку існуючих бойових
машин сучасними системами навігації, що значно
підвищить бойову ефективність їх штатного засто-
сування зокрема та Сухопутних військ в цілому.

Висновки
1. Одним з важливих завдань навігації НРО є

визначення координат машини та дирекційного кута
в будь-який час відносно заданої системи відліку
при завчасно невідомому напрямки руху.

2. На сучасному етапі немислима розробка
НРО без системи навігації (СН), здатної
забезпечувати отримання безперервної й
високоточної НІ.
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3. У сучасних умовах вітчизняні і зарубіжні
військові фахівці розглядають НІ як один з
основних видів бойового забезпечення військ.

4. ОНС не можуть використовуватися як
основні СН.

5. СРНС також не можуть бути використані як
основні СН для НРО.

6. Спільна обробка інформації від ОНС і
СРНС дозволяє використовувати переваги кожної
СН (безперервність НІ з ОНС і відсутність
накопичення помилок у СРНС протягом відрізку
часу), компенсувати їх недоліки (накопичення
систематичних похибок в ОНС протягом часу,
дискретність НІ і перерви в роботі СРНС) і, таким
чином, забезпечувати безперервне і високоточне
визначення навігаційних параметрів.

7. Для визначення місцеположення об’єкта за
допомогою фотограмметричного комплексу з
точністю 25–30м, що задовольняє вимогам основних
споживачів, КНС повинна мати точність порідка
20м.

8. НІ – основа для організації автоматизованої
системи управління НРО різного призначення (тан-
кових, ракетних, артилерійських комплексів та ін.)

9. Потенційні споживачі чекають свого
рішення проблеми визначення концептуальних
підходів до використання СН у НРО в бойових
умовах. Це дозволить сформулювати вимоги до
систем навігації і вирішити завдання з розробки
уніфікованого їх ряду для різних типів НРО.

10. У навчальних планах профільних
навчальних закладів необхідно передбачити
наявність відповідної навчальної дисципліни
“Основи та засобі навігації наземних рухомих
об’єктів” з наданням їй статусу загальновійськової.
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ПЕРСПЕКТИВЫ И ПРОБЛЕМЫ ПРИМЕНЕНИЯ НАВИГАЦИОННЫХ ТЕХНОЛОГИЙ В СУХОПУТНЫХ ВОЙСКАХ
В.Н. Корольов

В статье проведен анализ требований, предъявляемых различными пользователями СВ к навигационной
информации, а также источников погрешностей ее определения. Дана сравнительная оценка тактико-технических
характеристик радиотехнических и автономных систем навигации. Проанализированы пути использования
навигационных технологий в СВ.

Ключевые слова: навигационное обеспечение, навигационная апаратура, наземный движущийся обьект,
навигационная информация.

PERSPECTIVES AND PROBLEMS OF NAVIGATION TECHNOLOGIES EMPLOYMENT IN GROUND FORCES
V.N.Korolyov

Analysis of requirements, produced different users of Ground Forces (GF) to navigation information, and also sources of
errors of its determination is conducted. Comparative estimation of tactical and technical descriptions of radio engineerings and
autonomous navigation systems is given. Ways of using navigation technologies in GF are analysed.

Keywords: navigation support, navigation equipment, surface moving object, navigation information.


